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Propositionens huvudsakliga innehåll 

I propositionen presenteras ett sjöfartspolitiskt program. Malet för den 

statliga sjöfartspolitiken bör vara att skapa förutsättningar för att landets 

utrikeshandel kan utföras pä ett effektivt sätt till lägsta samhällsekonomiska 

kostnader. Vidare bör förutsättningar skapas för att trygga landets trans­

portförsörjning i politiska och ekonomiska krissituationer. Sjöfartens 

möjligheter att som konkurrenskraftig exportnäring stärka Sveriges betal­

ningsbalans skall tas till vara. 

I propositionen föreslås att ett belopp för statliga kreditgarantier 

motsvarande vad som beräknas vara oförbrukat den 1 juli 1980 får användas 

under perioden den I juli 1980--den 31 decemher l 983. Vissa förändringar i 

fråga om villkoren för statliga kreditgarantier föreslås ocksa. 

Vidare föreslås att ett system med statliga värdegarantier för fartyg som 

beställs vid svenska varv t. o. m. den 31december1983. För värdegarantier 

för andra fartyg än sådana som produceras vid svenska varv föreslås en ram 
om 500 milj. kr. 

I propositionen föreslås att lånenämnden för den mindre skcppsfarten 

tillförs 40 milj. kr. och att lånenämndens utl{mingsmöjligheter i högre 
risklägen vidgas. 

Lagen om tillstånd till överlåtelse av fartyg föreslås fortsätta att giilla till 

den 31 december 1983. 
Ett temporärt stöd till praktikplatser på svenska fartyg föreslås bli inrättat 

under perioden den 1 juli 198G--den 30 september 1982. Stödet beräknas 

kosta 20 milj. kr. under perioden. 

Den sjöfartstckniska och sjöfartsekonomiska forskningen föreslås fö 

ökade resurser. 

I Rihdagen 1979180. 1 sam/. Nr 166 
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prnpositionL·n fiin:sUs vidare vissa farl.::dsflirbiittrande atgiirdcr i 

farlederna t il! Ciiitehurgs hamn. 

hir att qimulera direkttrafik av transoeeant linjetonnage pii svenska 

hamnar fiiresl:is att de statliga fyr- och farledsvaruavgifterna skall slopas för 

s{1dan trafik. 

I propositionen förcsliis ocksti en fortsatt militiir bemanning a\· isbrytare 

och sji'imiitningsfartyg. 
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Förslag till 
Lag om fortsatt giltighet av lagen (1977:494) om tillstånd till 
öwrlåtelse av fartyg. 

I Hirigenom föreskrivs att lagen (1977:494) om tillstand till övc.:rbtclst: av 

fartyg. vilken enligt lag ( 1979:257) gäller till utgången av juni 1980. skall äga 

fortsatt giltighet till utgången av december 1983. 
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Utdrag 

KOMMUNIKATIONSDEPARTEMENTET PROTOKOLL 

vid rcgeringssammanträde 

19811-03-20 

4 

Närvarande: statsm1111slern Fälldin, ordförande, och statsråden Ullsten, 

Bohman, Mundebo, Wikström, Friggeho, Mogård, Dahlgren. Åsling. 

Söder. Burenstam Linder. Johansson, Wirten. Holm, Andersson, Boo, 

Winberg, Adelsohn, Danell. Petri 

Fiiredragande: statsrådet Adelsohn 

Proposition om sjöfartspolitiken m.m. 

1 Inledning 

I prop. 1976177: 146 om vissa sjöfartsfrågor behandlades den allmänna 

sjöfartsutveeklingen och den svenska sjöfartsnäringens aktuella läge och 

konkurrensförmåga. För att inte framtvinga omfattande försäljningar av 

modernt tonnage till underpris föreslogs i propositionen ett tidsbegränsat 

likviditctsstöd i form av statliga kreditgarantier till rederierna. Stödet skulle 

utgå under budgetåret 1977178 inom en ram av 500 milj. kr., varav 50 milj. kr. 

beräknades för den mindre skeppsfartens behov. 

För att bLa. hålla nere driftskostnaderna och därmed förbättra de svenska 

rederiernas konkurrensläge föreslogs vidare i propositionen att statsbidrag 

skulle utgå för sjöfolkets fria resor under en tvåårsperiod. Bidraget skulle 

utgå inom en total kostnadsram av 18 milj. kr. för vardera budgetåren 

1977178 och 1978/79. 

I propositionen föreslogs också en särskild lag (lagen 1977:494 om tillstånd 

till överlåtelse av fartyg) med innebörd att sjöfartspolitiska synpunkter skulle 

beaktas vid prövning av ansökan om tillstånd att till utlandet fä överlåta 

svenskt fartyg. Lagen föreslogs tidshegränsad till utgangen av juni månad 

1978. Vid prövning av fråga om tillstånd till överlåtelse skulle enligt 

lagförslaget särskilt beaktas hur denna påverkar effektivitet och sysselsätt­

ning inom sjöfartsnäringen och de ombordanställdas förhållanden. Tillstånd 

skulle enligt förslaget inte lämnas om det strider mot väsentligt allmänt 

intresse att fartyget upphör att vara svenskt. 

I propositionen aviserades också en sjöfartspolitisk utredning med uppgift 

att närmare belysa bl.a. näringens samhällsekonomiska betydelse samt 

framtida verksamhet och konkurrensförmii.ga. 

Förslagen i propositionen godtogs av riksdagen (TU 1976177:26, rskr 

1976/77:344). 
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Den sjöfartspolitiska utredningen! (K 1977:05) tillkallades i juni 1977. 

Enligt direktiven horde hl.a. utredningen söka klarliigga den svenska 

sjöfartsnäringens samhällsekonomiska betydelse. Utgiingspunkten skulle 

därvid vara bedömningar av världssjöfartens sannolika utveckling och den 

svenska s.iöfartsnäringens internationella konkurrenskraft. Utredningen 

skulle enligt direktiven presentera olika alternativ vad gäller omfattningen 

och inriktningen av den svenska rederinäringen som underlag för övervii­

ganden och förslag om ett sjöfartspolitiskt program. Som delar i detta skulle 

ingå en bedömning av den framtida relationen mellan verksamhet i 

tredjelandstrafik och trafik för svenska transporthehnv. Utredningen fick 

därför i uppdrag att särskilt studera den transoceana linjetrafiken samt 

färjetrafik och annan trafik i närtrafikområdet. Även den mindre skepps­

farten horde enligt direktiven bli föremål för särskilda överväganden. 

I utredningsuppdraget ingick vidare att göra en helhetsbedömning av 

uttlaggningsfrågan och då inte enbart överföring av svenska fartyg till 

utlandet utan också andra c'1tgärder med liknande syfte. 

Viiren 1978 beslutade riksdagen i anledning av prop. 1977178:166 om vissa 

sjöfartsfrågor (TU 1977/78:25, rskr 1977/78:333) att - i avvaktan pil resultatet 

av den sjöfartspolitiska utredningen - dels det belopp för statliga kreditga­

rantier som beräknades vara oförbrukat den 1 juli 1978 skulle få användas 

även under budgetåret 1978179. dels lagen om tillst[md till överlåtelse av 

fartyg skulle fortsätta att gälla till utgången av juni 1979. 

Med stöd av regeringens bemyndigande den 29 juni 1978 uppdrogs åt en 

särskild rederikommission2 att skyndsamt ange vilka åtgärder som behövdes 

för att bibehålla på sikt livskraftiga och för landet viktiga delar av svensk 

rederiverksamhet. Kommissionens förslag och pii grundval av dessa träffade 

avtal föranledde förslag i prop. 1978179:35 om ekonomiskt stöd till Broströms 

Rederi AB och Saleninvest AB. Förslagen godtogs av riksdagen (TU 

1978179:9, rskr I 978179: 101). Stödet till Broströms Rederi AB innebar bl.a. 

ett villkorslan om 250 milj. kr. och ett kontantbidrag i form av ett 

engångsbelopp av 80 milj. kr. För Saleninvest AB innebar de direkta 

stödåtgärderna ett villkorslån om 200 milj. kr. Som villkor gällde att 

företagen skulle upprätthålla den svenskbaserade rederiverksamhetcn på 

viss nivt1. 

Sedan Saleninvcst AB den 24 augusti 1979 med hänvisning till bl.a. den 

ekonomiska utvecklingen begärt att snarast få omförhandla avtalet med 

staten tillkallades den 25 oktober 1979 en kommission med uppdrag att föra 

förhandlingar med Saleninvest AB. Med hänvisning till överenskommelsen 

medgav regeringen genom beslut den 20 december 1979 att avtalet mellan 

staten och Saleninvest AB skulle upphöra att gälla fr.o.m. den 31 december 

1 din.:ktörcn Sven Gcrcntz 
2 direktörerna Lennart Dahlström och Jan Eriksson 
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1979. Enligt beslutet ankommer det pä nämnden för fartygskreditgarantier 

(FKN) att i sin verksamhet beakta innehMlct i överenskommelsen. 

Den sjöfartspolitiska utredningen överlämnade den 6 februari 1979 en 

promemoria (Os K 1979:2) med vissa förslag från utredningen. I denna 

redovisades utredningens arbetshige, prclimin;ira bedömningar och de 

förslag som utredningen ansåg att riksdagen borde ta ställning till redan 

viiren 1979. 

Förslagen i promemorian behandlades i prop. 1978179: 116 om vissa 

sjöfartsfrilgor. I enlighet med förslagen i propositionen beslutade riksdagen 

(TU 1978179:20, rskr 1978179:276) att det belopp för statliga kreditgarantier 

som beräknades vara oförbrukat den 1 juli 1979 skulle kunna tas i anspråk på 

oförändrade villkor även under budgetåret 1979/80. Vidare fick lånenämn­

den för den mindre skeppsfarten ett medelstillskott om 15 milj. kr. I enlighet 

med förslag i propositionen beslutade riksdagen också att bidrag till 

sjöfolkets fria resor skulle utgå med 18 milj. kr. under budgetåret 1979/80 och 

att lagen om tillstånd till överlåtelse av fartyg skulle fortsätta att gälla till 

utgången av juni 1980. 

Den 24 augusti 1979 överlämnade sjöfartspolitiska utredningen betänkan­

det (SOU 1979:67) Svensk sjöfartspolitik. En sammanfattning av betänkan­

det och en sammanställning av remissyttrandena bör fogas till protokollet i 

detta ärende som bilaga I. 

Den 11 oktober 1979 överlämnade sjöfartspolitiska utredningen prome­

morian (Os K 1979:10) Svenska rederiers utlandsinvesteringar samt flagg­

övcrföringar. En sammanfattning av promemorian och en sammanställning 

av remissyttrandena hör fogas till protokollet i detta ärende som bilaga 2. 

På särskilt uppdrag har ett konsultföretag under hösten 1979 utfört en 

kartläggning av tolv större rederiers ekonomiska situation. En sammanfatt­

ning av denna rapport bör fogas till protokollet i detta ärende som 

bilaga 3. 

I en gemensam skrivelse till kommunikationsdepartementet den 27 

oktober 1977 föreslog Göteborgs kommunstyrelse och Göteborgs hamnsty­

relse att staten skulle ingå som delägare i ett ombildat hamn- och 

stuveriholag. Med anledning härav tillkallades den 2 april 1979 en särskild 

utredare med uppgift att utreda Göteborgs hamns internationella konkur­

rensförhållande. Utredaren I överlämnade den 30 november 1979 promemo­

rian (Os K 1979: 12) Göteborgs hamn och den transoceana linjesjöfarten. En 

sammanfattning av promemorian och en sammanställning av remissyttran­

dena bör fogas till protokollet i detta ärende som bilaga 4. 

På regeringens uppdrag har sjöfartsverket i samrad med chefen för 

marinen utn:tt förutsättningarna för en övergång - helt eller delvis - till civil 

bemanning av sjöfartsverkets isbrytare och sjömätningsfartyg. Sjöfartsver-

1 direktören Lars Dahlgren 
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ket redovisade resultatet av uppdraget i oktoher 1 <J78 i en rapport ben~imnd 

Bemanning av isbrytare och sjiimiitningsfartyg. En sammanfattning av 

rapporten nch en sammanstiillning av remissyttrandena bör fogas till 

protokollet i detta ärende som hilaga 5. 

Jag vill i detta sammanhang även ta upp vissa hamnplaneringsfragnr i 

anslutning till riksdagens heslut i anledning av prop. 1978179:99 om en ny 

trafikpolitik (TU 1978179:18, rskr 1978179:419). 
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2 Utvecklingen inom sjöfartsnäringen 

2.1 Den internationella sjiifartsnäringen 

Efterkrigstiden kännetecknas av en mycket stark ökning avd e t inte r -

nationella varuutbytet och därmed sjötransporterna. som svarar för 

mer än 90 <;~ av de internationdlt transporterade varukvantiteterna. 

Industriliindcrnas behov av importerade bränslen och andra ravaror har 

stadigt ökat samtidigt som handeln med halvfabrikat och färdiga produkter 

ökat betydligt i omfattning. Internationaliseringen av världsekonomin och 

det utvidgade handelsutbytet har även medfört förlängda transportavstiind. 

vilket inneburit att transportarbetet ökat mer än varuutbytet. 

Världshandelns volym har under de senaste decennierna fram till de 

senaste åren ökat med ca 8 o/r .. per år. Särskilt snabb har den varit för olja, diir 

den genomsnittliga ökningstakten uppgiitt till ca 111 ~·;. per ar. 

Med ökningen av sjötransporterna har följt en snabb utbyggnad av olika 

länders handelsflottor. Från år 1964 till år 1978 ökade det totala tonnaget. 

mätt i bruttoregisterton (brt), från 150 till 406 milj. brt. Samtidigt skedde en 

stark ökning av fartygens lastförmåga och fartresurser. 

Parallellt med den ökande världshandcln hart ek n is k a och organ i -

satoriska förändringar ägt rum inom sjöfarten. Den allmänna 

inriktningen har härvid varit en ökad specialisering och en strävan efter att 

uppnå stordriftsfördelar i såväl fartyg. hantcringsutrustning som terminaler. 

Inom tank- och bulktrafikcn har ökningen av fartygsstorlekarna varit särskilt 

påtaglig. 
Inom den transoceana linjefarten har fartresurserna hos fartygen ökats och 

hamnliggetiderna reducerats genom snabbare lossnings- och lastr.ingsmeto­

der. Utvecklingen av enhctslasttekniken. speciellt iör containers. har 

medfört större och mer dyrbara fartyg med en avancerad teknisk utrustning. 

Denna process har gjort det naturligt och nödvändigt med ett mera utbyggt 

samarbete mellan olika rederier i pooler, konsortier och andra nrganisa­

tionsformer. 

Pii de kortväga linjerna har en snabb övcrgang skett till färjetrafik. 

Färjorna har övertagit stora delar av de äldre linjcfartygen> arbetsuppgif­

ter. 

Den senaste fe m å r s p e r i o d e n h a r v a r i t e n f r å n c k o n o m i s k 

synpunkt be k y rn mer sam tid för den internationella sjöfarten. 

Detta gäller framför allt för rederierna i de traditionella sjöfartsländerna. 

Flera skäl har samverkat till en djup sjöfartsdepression. Den primära 

orsaken torde vara de kraftiga prisökningarna pii rliolja och den därav 

föranledda svaga internationella konjunkturen. Detta har inverkat menligt 

på den internationella handeln och de sjötransporterade godsmängderna. 

Särskilt kraftig har inverkan varit på råvarutransporterna. 

Som en följd av den före oljekrisen år 1974 goda konjunkturen gjorde 

tankredericrna i början av 1970-talet mycket stora vinster. Genom inverkan 
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av längvariga befraktningsavtal fick den goda konjunkturen en kvardri.ijan­

de, om än avtagande effekt för m[111ga redart' iiven efter prishiijningarna ;ir 

1974. Detta resulterade i stora hestiillningar av tankfartyg. i vissa fall fiir 

leverans så sent som 1977 eller 1978. Det iir dessa beställningar. gjorda under 

särskilt gynnsamma förhilllanden. som lett fram till de senaste tirens 

tonnageöverskott. Bcstiillningarna var i sjiilva verket sii stora att L'tt 

tonnageöverskott enligt vissa bedömare skulle ha uppst;itt under senare 

hälften av J<J70-talet iiven om oljctransporll:rna utvecklats enligt tidigare 

gjorda prognoser. 

Sedan överskottet pt1 tank tonnage blivit uppenbart. konverterades mimga 

nybyggnadskontrakt p;'i tankfartyg till bulkfartyg eller andra fartyg. Detta i 

förening med en allmiin liigkonjunktur medförde dock att tonnageiiversk\1t­

tet i viss mån överfördes frim tankmarknaden till andra fraktmarknadssek­

torer. 

Tonnagebestiillningarna under första delen av 1970-talet var s{1 stora att en 

snabb utbyggnad av den internationella varvsindustrin pi1böriades. Denna 

utbyggnad har lett till att varvskapaciteten under decenniets senare hiilft vida 

överstigit efterfrågan pii nybyggen. Marknadsmässigt önskvärda kapacitets­

neddragningar vid varven har visat sig vara politiskt svårgenomförbara i 

fkrtalet länder som en följd av rådande konjunkturliige med sviirigheter att 

finna alternativ produktion eller omplacera friställd arbetskraft. Varven har 

därför genom underbudspolitik, delvis med statsunderstöd, sökt stimulera 

redarna till fartygsbcstiillningar som inte i första hand varit motiverade av 

utsikterna pfi fraktmarknaderna. 

Trots att handelsutbytet således har stagnerat har viirldshandclsflottans 

kapacitet fortsatt att öka-om iin i starkt avtagande takt-frän drygt 3-lO milj. 

brt år 1975 till drygt 400 milj. brt år Jl.179. 

Samtidigt med expansionen av viirldshandelstlottan har det skett en 

markant förskjutning i tonnagets ländertillhörighct. 

OECD-ländcrna, till vilka de "traditionella" sjöfarbliinderna hör. har 

visserligen niistan fördubblat sitt sammanlagda tonnage sedan {!T 1 %4. men 

de har ändii förlorat andelar av viirldstonnaget till övriga länder. Mellan i1ren 

1964 och 1978 har sa ledes OECD-liindernas sammanlagda andel i runt tal 

reducerats fr<in tre fjiirdedelar till hälften av världstonnaget. Den stiirsta 

ökningen vis;u dt.: s.k. bekv~imlighctsliinderna. i första hand Liberia. Dessa 

länders tonnage var ar 1978 sex g{mger så stort som år 1964, och deras andel 

av världens bruttotonnage hade under samma tid fördubblats s~1 att det år 

1978 uppgick till drygt en fjärdedel. Det bekvämlighetsllaggade tonnaget 

består främst av masslastfartyg. av vilka merparten är modernt. Dessutom 

finns betydande inslag av äldre linjefartyg. som blivit utrangerade av de 

etablerade sjöfartsländernas linjerederit'r. Det bör betonas att de traditio­

nella sjöfartsliinderna i betydande omfattning har ägarintressen i de 

bekvämlighet~llaggade flottorna. 

Tonnageöverskortct har verkat diimpande p~i fraktutvecklingen. samtidigt 
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som kostna1..kr för bl.a. fartyg, bunker och personal ökat. Detta framgiir bl..,. 

av att frakt index . Stllll uttrycker niv{m p(1 de fraktavslut för enstaka resor 

som triiffas under en viss period. under {1ren 1975-197;>; legat p;'\ en mvcket liig 

nivi1 utan större sviingningar. Under senare delen av iir 197~ och under ftr 

1974 har dock en pataglig uppgiing kunnat noteras. 

Den svaga lönsamheten har oeksä medfört viss upp I ii g g ni n g av 

tonnage . Mera omfattande uppUggningar inleddes år 1975 och nådde sin 

kulmen sommaren 1978 dii ca 7 ':(.av det samlade viirldstonnaget var upplagt. 

Sedan dess har uppläggningarna minskat och de uppgick p<'t försommaren 

1979 till ca 3 c:;-. av det samlade tonnaget. Uppliiggningarna har friimst giillt 

stora tank- och bulkfartyg. För de svenska rederierna har uppläggningarna 

relativt sett varit iinnu mer omfattande. Under en period var :25 it 30 •;; av det 

svenska handclstonnaget upplagt och bland tank tonnaget ungefär hälften. 

Sedm1 sommaren I 978 har dock de svenska uppliiggningarna reducerats 

väsentligt. Ni1gra av Je uppla)!da fartygen har satts i trafik. men i betydande 

omfattning har reduktionen skett genom att upplagda fartyg övergiitt i 

utländsk ägo. 

Förbättringen pi1 masslastfartygens fraktmarknacl och förväntningar om 

att uppgfogen skall besU1 avspeglas iiven i p ris e r n a p t1 a n cl r a ha n cl s -

fart y g . Sedan sommaren 1978 har dessa stigit kraftigt. För vissa typer och 

storlekar har Je mer än fördubblats. Tendenserna med ökande priser på 

andrahandstonnage synes emellertid nu ha brutits. För t. ex. de största 

tankfartygen kan en viss sjunkande tendens konstateras. Detta torde bl. a. 

ha samband med förändringar i lasternas storlek som f. n. gör det svårt att 

fylla de större fartygen och uppna stordriftsfördelar. 

U t s i k t er n a f i.i r f r a k t m a r k n a cl e n är f. n. svåra att överblicka. 

De kapacitetsminskande hastighetsnedsättningarna, som tillgreps när frak­

terna var extremt laga i syfte att pressa driftskostnaderna, iir vid nuvarande 

höga bunkerpriser ekonomiskt fördelaktiga även vid betydligt högre frakter. 

Man torde ocksii kunna räkna med att vissa delar av det fortfarande upplagda 

tonnaget iir föråldrat och inte kommc.:r att sättas i trafik igen. En ytterligare 

för sjöfartsniiringen klart positiv faktor iir att masslastflottan inte längre 

ökar. 

Mot dessa positiva tendenser skall stiillas dels osäkerhc.:ten om den 

framtida oljeförsiirjningen och den påverkan de stigande oljepriserna kan fä 

pii fraktmarknaden. dels de problem som sammanhänger med den fortfa­

rande klart överdimensionerade varvsindustrin. Med de stöd som i många 

länder utg[1r till varven är det en patalig risk för överproJuktion av fartyg 

inom praktiskt taget alla sjöfartssektorer med de risker detta kan medföra för 

en på företagsekonomiska grunder upprätthiillen rederi verksamhet. 

2.2 Den s\·cnska sjöfartsnäringcn 

Efter det andra viirldskriget har den svenska hand e Is f I ottan expan-
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derat kraftigt. Under ll151l-tall'l v;1r L'Xpansionen i första hand koncentrnad 

till fjiirrlinjescktorn samtidigt som europatonnaget fiirrl\'ades. 

Vid mitten av 19511-takt inleddes en omJ;igµning av passagerartrafiken till 

modern färjetrafik. J .astnings- och lossningskapacitctcn l>bdes avsc\';irt niir 

ro/ro-tekniken infördes. Svenska rederier har sedan dess haft en framsk.iutcn 

position ifrf1ga om utvecklingen a\· färjctrafikc·n. 

Under 1 %0-talct började svenska rederier att i ökad utstriickning satsa pt1 

tanksjöfart och p:'1 modern bulksjiifart. Kyltrafikcn expanderade nch ett 

svenskt rederi skaffade sig internationell marknadsdominans in1.1m denna 

sektor. 

Under den senare delen av l 'Jh()-talct o<.:h i början a\' I Y7U-talet 

genomfördes omfattande strukturför;indrin):!ar inom den svenska sjöfartsnii­

ringen. I syfte att uppna stordriftsfördelar i fartyg. godshantcring och 

hamnanläggningar investerades stora belopp i trafibystt:m som byggdes upp 

kring containers och andra enhetslasthärare. Hl.a. de stora kapitalanspri1kcn 

medförde att det internationella samarbetet mellan olika linjerederier 

vidareutvecklades och fördjupades. Detta ledde fram till etablerandet av ett 

antal konsortier som var och en inom sitt fraktomr{1de sökte skaffa sig ett 

dominerande inflytande. De svenska rederierna var ofta pådrivande i denna 

utveckling. 

Inom europatrafiken fortsatte utbyggnaden av ro/ro-hanteringen i s[1dan 

takt att viss iivc:rctablering blev följden. 

Stimulerad av en period av genomsnittligt goda frakter och positiva 

framtidsbedömningar ökade de svenska rederiernas investeringar i framför 

allt storbärigt tank- och bulktonnage under åren 1971-1975. Av det samlade 

dödviktstonnaget svarade masslastfartygcn (tank-. bulk- och kombinerade 

tank- och bulkfartyg om minst JO 000 dwt) för 11.3 milj. dwt eller 88 '!~. vid 

slutet av perioden. Enbart ett tjugotal fartyg över 200 000 dwt svarade för 5.4 
milj. dwt. 

Oljeprishöjningarna under hösten 1973 och vi1rcn 1974 och den diirdter 

följande ![1gkonjunkturen fick mycket J;ingtg~1cnde konsekvenser fiir den 

svenska sjöfartsnäringen. De extremt liiga frakterna ledde efter en tid till att 

en stor del av de svenska tankfartygen och kombinerade tank- och 

bulkfartygen liig upplagda. Förhoppningar om en snar uppgi1ng p;1 frakt­

marknaden i kombination med li1ga andrahandsviirdcn pit tonnaget medför­

de att de upplagda fartygen kvarhölls och diirmed medförde svära 

påfrestningar på ekonomin hos de berörda rederierna. Utvt·cklingen de 

senaste åren har emellertid pri1glats av en snabb ncdskiirning aY det svenska 

engagemanget i mas~lastfartyg och diirav följande drastisk tonnagcminsk­

ning. Det sammanlagda bruttotonnaget har sedan {ir 1975 minskat med över 

40 1.:;. och dödviktstonnaget med iinnu niigl1t mer. Fi.irsiiljninp1rna av 

masslasttonnagt:'l har gennmg{1endc gjorts till mycket l{1ga priser och i flera 

fall till priser som legat 50-70 r;;. under anskaffningspris. De s{1lda svenska 

masslastfartygen har av sina utliindska köpare n;istan undantagsllist rcgistre-
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rats under bekviimlighetsnagg. 

Trots de statliga stödåtgärderna. som satts in för att under sjöfartskrisen 

siikcrställa livskraftiga rederiers överlevnad, har under senare är flera 

rederier tvingats att helt eller nästan helt upphöra med sin verksamhet. 

Andra rederier har till följd av akuta problem gjort betydande nedskiirningar 

av sina nottor. 

Den svenska handelsflottan omfattade vid årsskiftet 1979/80 ca 500 fartyg 

p~1 över 100 brt med ett sammanlagt tonnage av drygt 4,3 milj. brt. Jämfört 

med år I 975 innebär detta att handelsflottan minskat med ca 1()0 fartyg och 

med ca 3,4 milj. brt. Kombinationsfartygen, varmed avses malmtankfartyg 

och s.k. OBO-fartyg, uppvisar den relativt sett kraftigaste minskningen, 

nämligen frim 23 enheter år 1975 till 2 enheter årsskiftet 1979/80. 

Bulkfartygen. som används för transport av torra masslaster som malm. kol. 

spannmiil m. m., har antalsmässigt reducerats med drygt 60 % under samma 

period. Kylfartygstrafiken bedrivs till allt större del med inhyrda fartyg under 

utländsk flagg och under perioden har antalet svenskregistrerade kylfartyg 

reducerats med knappt hälften. Även antalet tankfartyg i storleksklasserna 

över 60 000 brt har reducerats med hälften under perioden. 

De konventionella linjefartygen har sedan år 1975 i mycket stor 

utstriickning ersatts av moderna fartyg avsedda för rullande laster eller 

containerlaster. Som en följd härav har antalet konventionella linjefartyg 

minskat mycket kraftigt. samtidigt som antalet ro/ro-fartyg mer än fördubb­

lats. 

Den svenska handelsflottan är mycket modern. sannolikt den mest 

moderna ::iv viirldens större handelsfl'ottor. År 1978 var 64 '1.· av det svenska 

tanktonnaget mindre än fem iir gammalt och ca 99 ','·;,mindre än tio är. medan 

motsvarande andelar för världshandelsflottan som helhet var 43 respåtive 

74 'X. Av övriga fartyg var i den svenska handelsflottan 44 % mindre iin fem 

år gamla och ytterlig.an.: 38 \'.i mindre iin tio år medan motsvarande andelar i 

viirldshandelstlottan var 28 respektive 29 %·. Kustfartygcn under svensk 

flagg uppvisar dock en annan iildcrsfördelning än det större tonnag.ct. Endast 

20 r'.;. av det svenska tonnaget under 2 000 brt iir mindre än fem ar g.ammalt, 

medan 611 r;;. är över tio i1r. 

Den sv.:nska handelsflottan ;ir till helt över v ii g an cl e de 1 sys se I -

~att i intern a tio n e 11 t r af i k. Utiiver Gotlandsförjorna är det endast 

de allra minsta fartygen som iir helt eller huvudsaklig.en verksamma i trafik 

enbart mellan svenska hamnar. Syssclsiittningsmönstret iir dock något 

varierande för olika fartygstyper. 

:vtasslastfartygen är gcnomgiicnde uthyrda på timc-charterhas till utländ­

ska befraktare eller sysselsatta p{i resebefraktning till största delen mellan 

utliindska hamnar. Endast i undantagsfall trafikeras svensk hamn. 

De svenska kylfartygen syssclsLitts likasa nästan enhart i trafik mellan 

utländska hamnar. De är emellertid endast i undantagsfall tidshcfraktade av 
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utliindska rederier. 

Den svenska passagcrarfartygsflottan domineras tonnagcmiissigt a\' stiirrc 

kombinerade last- och passagerarfärjur. som giir i rcguljiir trafik dels mellan 

Sverige och v{1ra grannländer. dels mellan (lotland och fastlandet. I ni1gra fall 

hedriver svenska rederier liknande linjetrafik mellan andra ILinckr. och dd 

förekommer iivcn att tillfiilligt övertaliga fiirjor hyrs ut till utlandet. 

De manga mindre tank- och torrlastfartygen är i första hand sysselsatta i 

svensk inrikes fart. i Östersjö- och nordsjöfart. Skogsproduktfartygen 

sysselsiitts fr:imst med svenska exportleveranser medan biltransportfartygen 

huvudsakligen g~ir i trafik mellan utländska hamnar. Det transoccana 

linjetonnaget trafikerar främst linjer som berör Sverige samtidigt som de i 

betydande utstriickning giir mellan utliindska hamnar. 

Efter att under de första it rena\· I %0-talet ha legat pi\ drygt 40 % sjönk de 

svenska lastfartygens andel av den svenska exporten till en liigsta niv[1 pii 

23 c;, år I 975. Diirefter har den ;Her stigit ni'1got siirskilt i frt1ga om exporten 

av oljeprodukter fr[111 de svenska raffinaderierna. De svenska fartygens andel 

av importen med lastfartyg visar i stort samma utveckling som exportande­

len. Importandelen har under hela 1970-talet legat pit en niva som är mindre 

iin hälften av andelen under I 960-talets första del. I sammanhanget hör dock 

påpekas att de refererade sifferuppgifterna Lir något missvisande dels 

beroende på att visst gods numera transporteras med fartyg under utländsk 

flagg i vilka svenska rederier äger andelar inom ramen för internationella 

konsortier, dels beroende p[1 att en allt större del av utrikeshandeln sker med 

färjor. 

Godstransporterna med färjor har således mer iin femfaldigats sedan 

1960-talets början. Fiirjorna ombesörjer idag en betydande del av den 

svenska utrikeshandeln p[1 Nordeuropa med högvärdigt gods. Godsfördel­

ningen mellan svenska och utländska färjor iir statistiskt känd endast för de 

tv<i senaste [1ren, då de svenska färjorna haft ca hiilften av trafiken. 

Passagerartrafiken mellan Sverige och utlandet har efter en tidigare snabb 

tillväxt stagnerat sedan några år. De svenska färjornas andel av resande­

strömmen ökade successivt fram till mitten a\' 1970-talet men har sedan 

minskat något. Hela tiden har den dock legat i närheten av 50 <.:; • 

Sjötransport av varor och passagerare m e 11 an s v c n ska hamnar är 

i princip förbehållen svenska fartyg. Förbehället giillcr enbart varor och 

passagerare som tas ombord i fartyget i en svensk hamn och sätts i land i en 

annan. Detta är sedan lång tid till haka uppluckrat genom ett antal bilaterala 

överenskommelser mellan Sverige och andra länder om att lföa varandras 

fartyg utföra transporter inom respektive länder. Säluncla fiir hl.a. norska. 

danska. brittiska och nederl:indska fartyg utföra transporter mellan svenska 

hamnar. och svenska fartyg frir utföra transporter mellan hamnar inom 

Norge, Danmark. Storbritannien och Nederliinderna. Däremot har intet.ex. 

västtyska. sovjetiska elkr liberianska fartyg generell rätt att utföra transpor­

ter mellan svenska hamnar. Om särskilda omstiindigheter föreligger. kan 
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dock fartyg a\' de-,sa elkr andra nationalitdn L~rh;11Ia spL'CiL·llt tillst;1nd att 

utföra s;idana transporter. Detta kan bli aktuellt da J;impligt s\·enskt fartyg ej 

finns att tillg;i. !.ex. \'id tillfollig anhopning av transpnrtuppdrag L'lln vid 

specialtranspnrter som kräver fartvg av s;irskild utformning. 

Antakt reslir med last i svensk kustfart. som utförts av utJ;indska fartyµ. 

fyrfaldigadcs fran år l %0 till iir 1970. då de n{1ckk en topp med 500 resor. 

DiirdlL'r hi.ill sig antalet mellan 400 Pch 500 resor fram till iir 1977. da en 

kraftig minskning kunJe noteras. Ar ( lJ77 transporterades I() r:; av de inrikes 

transporterade mineralol,iorna och 7 ''( av övrigt gods med utliindska 

fartyg. 

Den svenska reder in ii ringen inrymmer hiide smit och stora företag. 

Tonnagemiissigt kan man tala om en viss koncentration till ett fota I företag. i 

första hand rederier med stor andel masslastfartyg. N{1gon motsvarande 

koncentration a\' fartyg antalsmiissigt föreligger intl'. Under de senaste ;'\ren 

har inget rederi eller reckrigrupp iigt mer iin 40 ;1 50 fartvg. dvs. 7 it 10 r:; av 

totalantalet. Den största rederigruppen. Saleninvest AB. hade d;iremot vid 

slutet av år 1978 24 %· av det totala bruttotonnaget och vid slutet av år 1977 

var koncernens andel 35 %.. Ar 1976 var det iu under 1970-talet då 

tonnagekonccntrationcn var störst. D{t svarade de fem största rederierna för 

74 r;( av totaltonnaget och de tio största för 90 '.:;-. Är 1978 hade motsvarande 

andelar reducerats till 48 respektive 85 r;; .. Siffrorna avspeglar masslastfar­

tygcns starka inverkan p!1 det totala tonnaget. 

Antalet sys se Isat ta ombord i svenska handelsfartyg uppgick ilr 1978 

till ca 16 500 personer och den vid wenska rederier lanclanstiillda personalen 

till ca 3 400 personer. d,·s. totalt ca 2011011 direkt sysselsatta. Sysselsättningen 

ombord har minskat kraftigt under senare t1r. Antalet medlemmar i de 

omhordanstiilldas arhetsliishetskassor minskade mellan fircn 1975 och 1978 

med 2.'i r;;-.. S;irskilt stor. drygt 30 <;·~. var reduktionen bland manskapet. 

Av det totala antalet anstiillda ombord pii svenska fartyg arhetade fir 1978 

ca 13 '+ på tank- och hulkfartyg och lika stor andel pä olika slag av 

special fartyg. Inte mindre iin ca 35 '.:i av de omhordanställda var sysselsatta i 

färjetrafiken medan Il-: r;;, var sy~selsatta i fjiirrlinjetrafik. Återstoden. ca 

20 ':(. var sysselsatta pil det mindre tonnaget i curopatrafiken. 

Andelen utl:indska mL·dhorgare bland de nmhordanstiillda i den svenska 

handelsflottan har under flera ;\r varit i stnrt sett oförändrad. ca en tredjedel. 

men minskade under i1r 1978. Huvuddelen av de utliinclska medborgarna 

tjänstgör i manskapsbefattningar. Atskilliga av dem tir rederianstiillda och 

har en liing tjiinstgiiringsticl i den svenska handelsflottan hakom sig. 

Minskningen av antalet omhordansUillda beror p<'1 flera faktorer. Antalet 

fartyg har som tidigare n;imnts minskat kraftigt. vilket lett till stora avgiingar 

inom vissa rederier. Samtidigt har den höjning av den genomsnittliga 

tonnagcstorkken som iigt rum inte lett till niigon niimnviird ökning i 

sysselsiittningen per fartvg eftersom antalet hesättningsmcdlcmmar iir i stort 

sett oheroende a\· fartygsstorleken niir man passerat en undre storleksgriins. 
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Till en del beror syssekittningsminskningen :iven pf1 att antalet hes:ittninµs­

nH:dlemmar i fartyg a\· given storlek reducerats. Friimsl h;ir detta möjlig­

gjorts genom att :ildre tungarbetade fartyg ersatts rm:d nya som iir mer 

rationellt utformade och utrustade. En yttLTligarl' orsak till att syssclsiitt­

ningen minskat iir att m;m reducnar antalet manskapsbdattningar i diicks­

och maskinavdelningarna och samtidigt höjer kvalifikationskraVc'n p{i dem 

som innehar de kvarvarande befattningarna. 

Medan företagen inom den svenska sjöfartsn:iringen visar en stark 

koncentration till ni1gr<l få regioner i landet. iir de ombordanstiilldas 

hosiittningsortcr spridda över ht·la landet. Sjöfartspolitiska utredningen har 

studerat kommunvisa uppgifter över erh{1llen sjiimansskatt i relation till 

allmiin kommunalskatt. För landet som helhet utgjorde den till primiirkom­

munerna utbetalda sjömansskatten [ir 1976 tl . .'i2 r:; av den allrn:inna 

kommunalskatten. I 251 av landets 277 kommuner var motsvarande 

relationstal mindre än 1 r;;.. Högst var det i Tjörns kommun med -LK r;; .. och 

diirniist följde fem kommuner cfar det lfig mellan 2,0 och 2 . .'i '·i. Samman­

fattningsvis konstaterar utredningen att de ombordanställda har begriinsad 

betydelse för de olika svenska kommunernas ekonomi. 

Den svenska rederin:iringens h r u l t o intäkter har under åren 1974-

1977 varit av storleksordningen 7 miljarder kr. Under {i ren 1978 och 1979 steg 

intäkterna till 8 a 9 miljarder kr. Niira 30 r.:;, av de svenska rederiernas 

bruttointäkter intjänas med tidsbefraktade utländska fartyg. Denna andel 

ökar relativt snabbt - i början av 1 %0-talet var den under I ll r.;. och under 

senare delen av 1960-talet uppgick den till 15 a 20 r;; .. 
Det traditionella mättet pi1 sjöfartsniiringens ekonomiska betydelse det 

s. k. sjöfarts n ett<~ t uppgick iir 1979 till ca 3.6 miljarder kr.. vilket 

innebär en ökning med ca 500 milj. kr. _j;imfört med iiren 11)77 och 1978. 

Sjöfartsnettot är en ber:ikning av sjöfartens - säledes inte enbart 

rederinäringens - nettoutfall av hetalningstransaktionerna med utlandet. 

lntiikter och kostnader för inrikes sjöfart ing;lr inte och inte heller 

valutaströmmar till följd av köp och försäljning av fartyg. Däremot ing{tr 

t.ex. utländska fartygs utgifter i svenska hamnar. Sjöfartsnettot tiicker 

således mer än nettot av rederinäringens löpande transaktioner med 

utlandet. inkl. import- och exportfrakter erlagda i s\'ensk::i hamnar. 

Sjöfartsnettot ger dock genom sin konstruktion en ofullst:indig bild av 

rederin:iringens exportprestation vid jiimförelsc med olika industribranscher 

eftersom motsvarande netto inte beräknas för dessa. 

Det gängse miittet pil en branschs produktion är för ä d 1 i n g s v ä r cl e t 

varmed avses produktionens försiiljningsviirde minskat med kostnader fi.ir 

insatsvaror och köpta tjiinster. 

Sjöfartssektorns förädlingsviirde. dvs. bidrag till RNP. riiknal i fasta ( 1975 

tirs) priser ökade under J 970-talets första h:ilft med ra 1.4 r;; per iir. Till följd 

av under perioden som helhet höjda fraktsatser blev ökningstaktcn uttryckt i 

löpande priser n;igot snabbare. ca I. 7 <.:r per år. De senask iircns utveckling 
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har inneburit cn kraftig minskning i sjiifartsst>ktorns li.iriidlingsviink. 

Uttryckt i fasta priser uppgi1.:k under tv<i~nspcrioden l 'J7':i- I 'J77 minskninµcn 

till ca 12 r:;._ I liipande priser hlt·v minskningen till fiiljd av kraftigt siinkta 

fraktsatst>r he!ydligt större·. ellcr c1 23 ~;. Utvecklingen under 1970-!ait't har 

inneburit att sjöfanssektorns bidrag till totalproduktionen i landet mer iin 

halverats. frim 1.2 r:.;. {1r l '!711 till 0.5 C:c ar l '!77. fiir iir l 97K beriikn:1s 

sjöfartssektorns föriidlingsviirde till knappt 2 miljarder kr. neh för ;ir 1'!7'! 

kan förädlings\·iirdct grovt skattas till ca 2.5 miljarder kr.. vilket iir omkring 

0.5 '~; av BNP. 

I gt>mllnsnitt har under pcri,iden 1970-1977 sji.ifartsscktorns i n ve s I e -

ringar uppgittt till drvgt 1 500 milj. kr. per ar ( 1979 i1rs priser). vilket 

motsvarar ca 3 r~;. av de totala investeringarna exkl. permanenta bustiida 

under samma period. Variationerna mellan enskilda är har dock varit mycket 

kraftiga. Siilunda uppgick sjiifartsscktorns investeringar. her{iknade som 

inköp av nytt tonnage med avdrag for försiiljning till utlandet av äldre 

tonnage. :\r l 97..\ till 2 800 milj. kr.. medan de [1r 1976 endast uppgick till ca 

200 milj. kr. År 1978 uppgick investeringarna till 130 milj. kr. och for itr 1979 

beräknas de till 1 400 milj. kr. De svenska rederiernas beställningsplaner for 

perioden 1980-1984 uppgar till ca 6 miljarder kr. 

Den svenska sjiifartsniiringens f ii reta g se kon om is k a ut veck -

1 in g har av sjöfartspolitiska utredningen under höskn l 'J78 kartlagts genom 

två enkätstudier. Den ena studien gäller tolv rederiers aggregerade 

finansiella utveckling åren 1974-1981 och den andra den mindre skeppsfar­

tens ekonomiska stiillning. Den förstnämnda studien har reviderats under 

hösten 1979. 

Av rapporterna framg{ir att rederiernas finansiella situation har försiimrats 

kraftigt under åren 197.:1 till 1977 och att flera rederier vid slutet av iir 1978 

uppvisade en mycket svag ställning. Rederiernas ekonomiska situation har 

emellertid nf1got förbättrats mellan hösten 1978 och hösten 1979. 

För de tolv största rederierna sjönk de sammantagna resultaten före 

bokslutsdispositioner och skatt från en vinst pf1 ca 800 milj. kr. år 1974 till en 

förlust p[1 ca 850 milj. kr. år 1978. Variationen mellan rederierna är stor. 

Förlusterna år 1978 hänförde sig till fyra rederier. vilka sammantaget gick 

med vinst aren 1975 och 1976. Under det senaste i1ret har utvecklingen vänt 

och för i1r 1979 beräknas en mindre ogynnsam rcsultatnivi1. För de tolv 

största rederierna har resultatet före bokslutsdispositioner beräknats ge en 

vinst p{I ca 140 milj. kr.. varav ca 100 milj. kr. avser vinster från 

fartygsförsäljningar. För diirp~i följande {ir prognostiseras successivt högre 

vinster. Dessa prognoser torde dock mot bakgrund av utvecklingen efter 

hedömningstidpunkten sannolikt komma att justeras nediit. 

Rcsultatutvecklingen efter ar 1974 har inneburit att rederierna~ soliditet 

försiimrats kraftigt. För de tolv största rederierna har andelen lanat kapital 

ökat friln ca 61 C(-. ~ir 197.:I till ca 77 ~~;-. itr 1978. Trots den prognostiserade 

resultatförhättringen för {1r 1979 hcriiknas andelen länat kapital öka med 
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ytll·rligare en procent till 71' ''( .. Den fiirs;irnratk solidill:ten her\lr hl.a. p;1 att 

tk oheskaltade rL·serverna ian-.pr;iktagits fi\r alt Uicb tidi!,!ar(· ;irs fi\rlus­

ter. 

Vid en bedi1m11i11g a,· soliditctsutvccklingL'n 111~1ste h;insvn tas till dolda 

reserwr stim 11ppst;1r gent1111 alt ti1Ig:1ngarnas marknadS\·;irden i\\'L~rstiger 

planenliga röt\';1rden. För de tnl,· största l'L'Ckrierna ber;iknades marknads­

,·iirden;1 iir llJ77 överstiga planL·nliga restv;irden med ca I 11111 milj. kr. Vid 

slutet a\· ar l'.J7Y hcriiknas motsvarande skillnad uppga till ca I YOll milj. kr. 

Det hi\r dnck n<Heras att fi.\rh{11la11dc11a varierar hetvdligt mell;1n <1lika 

rederier. Ikn li1ga soliditeten hos ni1gra a\· de tolv rederierna utgiir ett 

bngsiktigt hot mot \'erksamheten. 

I sammanhanget hiir erinras om att rederiernas skullkittning till stor del 

har en annan struktur iin dem som giillcr för önigt n;iringsliv. I miinga 

industrifiirctag jr skulderna till en stnr de:! inte r;intl'belastade. tkt giilkr 

l.L'X. kortfristiga skatteskulder. intjiinade st·mestrar. leveranti.irsk red i ter, 

under det att n:dc:riernas skulder i allmiinhet iir mer langfristiga och 

hL·lastade rned höga riintor. Enligt min uppfattning inneb;ir rederiernas 

försvagade soliditet en betydande risk för rederiernas handlingsfrihet och 

i nveste ri ngsvi I ja. 

Sammanfattningsvis är enligt min mening rederiernas finansiella stillning 

f.n. s;1dan, med ni1got undantag. att niigon p{1taglig risk for obestiind eller 

tdngslikvidation inte föreliggc:r pil kort sikt. Den svaga kapitalbasen vid 

flera av de största rederierna innehiir dock att risk föreligger för att 

nödviindiga investeringar inte kan genomföras. vilket pä sikt utgiir ett hot 

mot dessa rederiers fortlevnad. 

3 Långsiktiga förutsättningar för den svenska sjöfartsnäringcn 

De längsiktiga förutsiittnin,l!arna för elen svrnska sjöfartsniiringen bestiims 

a\· en rad olika faktorer. Till dessa hiir. fiirutnm dc:n viktiga friigan om den 

svenska sjiifartsniiringens rclati\'a knstnadsliige. det internationella handels­

utbvtets framtida omfattning och inriktning samt världshanclelstlottans 

framtida storlek och sammansiittning. Utvecklingen inom elen internationel­

la sji'ifartspolitiken komm<:'r ocks{1 att p~i ett betydelsefullt siitt p;iverka den 

svenska sji\fartens möjligheter att framgi1ngsrikt bibehiilla sina marknadsan­

delar och hedri\'a verksamheten med lönsamhet. 

I en särskild bilaga till sitt betänkande redovisar sjöfartspolitiska utred­

ningen vissa bedömningar om ,. ii r Ids hand e I n s och den svenska 

utrikeshandelns framtida omfattning och inriktning. 

A \' redovisningen framgi1r att världshandclns utveckling är intimt samman­

kopplad med utvecklingen av ekonomierna i framför allt i-liinderna och 

viktigan: ri1varuliinder. BNP-utvecklingen för OECD-liinclerna har under 

I %0-talet inneburit en ökning med 4 it 5 %·per iir. men under de senaste fem 

iiren har ökningstakten endast uppgiitt till ca 2.5 '.'.{. per ar. För den niirmaste 

2 Uikstl11g<'l1 /<}7<)!811. I sam/. Nr /lit> 
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femiirsperioJen beriiknas en nagpt hiigre arlig tillviixttakt p[1 ca -I '.:;- för 

OECD-liinderna. Fiir världen som hdhet förutses en iirlig ökningstakt med 

ca -l,5 '.'; fram mot ~ir 20ll0. Jag vill emellertid pi1peka att denna prognos har 

reviderats och diirvid reducerats inllm OECD. Den 'enaste tidens utveckling 

har gjmt att dessa tillviixtprognnser framstår som synnerligen osiikra. 

Ni1r det giilkr den industriella tillviixtcn har OECD i en nyligen publicerad 

prognos riiknat med en artig iikningstakt med mellan .\.2 och -1.-1 c; för hel<i 

viirlden fram till iir 20()(l, För OECD-omriidet antas en iikningstakt med 2 . .1 

till .\.1 r·;. vilket betvder att den snabbaste industriella tillviixten heriiknas 

ske i u-liinder (6.-1;'17.3 ''().Av siirskilt intresse for s\·en-;kt vidkommande iir 

den prognostiserade liiga till\·iixttaktcn ( 2.1 i1 3.1 "i ) som rt'chwisas for 

FCi-bnderna. 

Världshandelns volym har enligt utredningen i genomsnitt ökat med ca 

8 <:;. per {ir under de senaste decennierna. Enligt de gjorda bedömningarna 

beriiknas den iirliga ökningen ligga p[1 knappt b r;(. som ett genomsnitt fram 

mot sekelskiftet. Den kraftigaste ökningen heriiknas ske i frf1ga om föriidlade 

produkter. medan transporterna av mass- och bulkgods förväntas öka 

l<lngsammare och i vissa fall volymmässigt stagnera. Enligt prognosen 

beräknas de sjöburna transporterna av olja komma att öka med 3,6 ~7, per år 

fram till ~1r 1985. Diirefter är osiikerheten så stor att det knappast är 

meningsfullt att uppriitta prognoser. 

A \' den svenska handeln med Europa bedöms den snabbaste volymök­

ningen ske med liinderna kring tvlcdclhavet. Även framgent kommer dock 

den ekonomiska tyngdpunkten för svenskt niiringsli,· att ti!erfinnas i övriga 

liindL·r i Nnrden <>ch Nordeurupa. 

Sveriges sjöhurna utrikeshandel kommer enligt bedömningarna de niir­

ma'1e {irtionclena att genomga en viss omsLillning. Godsvolymen förviintas 

öka friin 11-l milj. ton ;'ir 1975 till ca 135 milj. ton t1r 1'190. vilket inncbiir en 

tirlig ökning nK·d 1, l ','(. Det bedöms vidare ske en övergi111g mot t:n allt 

större andel vidareföriidlade pwdukter s!1 att dessas andel av den sjiihurna 

utrikeshamkln ökar fdn ca lh r; <ir 1975 till ca 21 r;. ;ir 19'J0. 

:vted utgi1ng:spunkt i nu niimnda prognoser beriiknas viirldssjöfarten att 

öka, om iin 1!111gsammart• iin under tidigare perioder. För linjesjiifart och 

spc·cialsiiifart bt:riiknas tillviixten ske parallellt med transportarbc·tsiikning­

en. vilken beriiknas till c;1 6 c;. per iir fram mot :ir 1990. Den nu iiverblickbara 

utbyggnaden av viirldens rnasslasttonnag:e samt den prognostiserade skrot­

ningen indikerar att det riidande tonnageöverskottet försvinner och att 

balans uppn<is under den första delen av I '!öll-talet. 

Den av sjöfartspolitiska utredningen redovisade prognosen iir naturliµtvis 

behiiftad med stur usiiknhet. I sammanhanget vill j;ig peka pi1 elen Psiikerhet 

som f.n. r;'1der ifr!1ga om den framtida encrgiförsiirjningen och de effekter 

denna kan fo p<l viirldskoniunkturen i framtiden. Mitt sammanfattande 

omdiime iir att de li1ngsiktiga fiirutsättningarna för svensk sjöfartsniiring 

endast i mycket bcgriinsad utstriickning kan analysnas utifrt1n tillgiingliga 
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prognoser om världsekonnmin och \ ;irldshandelns utveckling. Konstateras 

kan emellertid att. det föreliggande materialet indikerar en fortsatt iikning av 

v;irldshandeln om iin i nägot liingsammare takt och med en n;l,~!llt annorlunda 

inriktning iin hittills. 

Min slutsats av de prL·senteradL'. pro).!nnserna ;ir att det utifr;1n en allm;in 

marknadsbedömning finns fi.irutS:ittningar fiir en fortsatt svensk sjiifartsnii­

ring. Jag övergiir nu till att behandla de andra faktorer som pi1verkar 

niiringens konkurrcnsmiijlighetcr. 

Sjiifartspolitiska utredningen :ir av den uppfatlningen att ett viisentligt 

problem för sjiifart under svensk tlaµg alltjiimt :ir det svenska kostnads -

Ligc t. 

Enligt sjöfartspolitiska utredningen iir rederiernas I i"i n c kostnad e r för 

besiittningcn en av de komponenter i dagskostnaderna för identiska fartyg. 

som \'arierar mellan olika natinnalitctcr. 

Utredningen har i en jiimfiirelsc av liinckostnaderna :ir 1977 under n:1gra 

olika flaggor delat upp lönekostnaderna pä olika personalkategorier. Av 

jiimförelsen framgår att för svenska fartyg av olika typer varierar liinekost­

nndcn för den personal som inte var anställd i befolsbefattningar mellan :'\5 

och 47 % av de totala lönekostnaderna . .Jämförelsen visar att skillnaderna i 

lönekostnad mellan svensk. nederländsk. norsk och viistt~'sk flagg var relativt 

marginella fi.ir denna personal och i flertalet fall var kostnaden niigot liigre för 

de svenska fartygen. Däremot var kostnaden för personal i icke befölsbe­

fottningar högre vid svenska fartyg iin fiir likadana fartyg under hekviimlig­

hctsllagg med ITF-avtal. Skillnaden uppgick dock i genomsnitt endast till 4 i1 

5 r;; av de svenska fartygens totala lönekostnad. En utvidgning av 

jämförelsen till att omfatta samtliga kategorier av ombordanställda. dvs. 

både befäl och manskap. visar att den totala lönekostnaden så gott som 

genomgående var högre under svensk flagg iin under övriga studerade 

flaggor. 

Med reservation för individuella avvikelser anser sjöfartspolitiska utred­

ningen att den totala lönekostnaden p[1 fartyg från stora konkurrentländer 

som Storbritannien. Grekland, Liberia och Panama samt de hastigt växande 

tlottorna i vissa asiatiska sjöfartsliinder bara är ungefär hälften av motsva­

rande under svensk flagg. Även fartyg fr[m Sovjetunionen och andra 

statshandelsländer har. till följd av de speciella forhallandcn som där ri1der. 

en viisentligt lägre kostnad för löner iin den svenska handelsflottan. 

Differensen i lönekostnaderna är mindre mellan Sverige oLl-i traditionella 

sji.ifartsländcr som Norge. Danmark. Västtyskland och Nederliinderna. 

Även dessa länders handelsflottor har dock allvarliga konkurrensproblem av 

liknande art som den svenska. om än mindre utpriiglat. 

Den lönekostnadsmiissiga konkurrcnsnackclckn för den svenska handels­

flottan har vissa organisationer för redare och ombordanställda i samverkan 

sökt reducera gen<>m atr anpassa bes1ittningens antal och kvalifikationer till 

fartygens tekniska utveckling samt till en biittre organisation ombord. De 
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rnlan ,·idtaµ11;1 :i1µ;1rdcrna har ;in nu inll: fatt full dfc-kt och str;ivalllkn paµar i 

riktninµ mlll \ttnligare r;1tin11aliseri11µar. [kt ;ir cnliµt min mt•ninµ av 

mvL·ket stor vikt f,\r den fr;1111tida knnkmrensfilrm;igan all den typ a\· 

raliun;tli-,ningar. som hit till-, i hu\·udsak hL:riirt manskaps-,idan. st1 l;1nµt dl'I 

i110111 ramen tiir <iknlwrskra\·en ;ir rrn'ijliµt. genumfi.irs ocks:i p(1 hd';ils-,idan. 

Fnliµt min mening far i tktta sammanhang heho\·d av r:1tinnali-,eringar inll: 

SL''> isnlnad till hcs;111ningL'll nmhord p:t fartyµL·n . .ÄvL·n den landha-,nade 

\'t•rksamhl'lcn kan behöva fiir;indras. S<1m utredningcn ocbit undnstryker 

;ir dct exempelvis :n· sl<H betydclsc att n;iringt~n sj;ilv t;ir till \·ara de 

r;1lit1n;tlio;ering-,mi.ijlighcter ..;om erbjuder siµ. genom samverkan mellan 

rt•deriL'rna inom olika SL'klllrer \'ad g;iller teknisk utveckling. marknadsfiiring 

0L'i1 ,1tib inki .. 1psfunkti<1ncr. Inom specit·llt den mindre skL:ppsfarten kan det 

ligga fördelar i ett Lkeentraliserat ;igantk'. !. ex. i form av parlrt'tlcrier. 

Sambandet iigare-brukart· ger g<iti:t fi.irutsiittningar för resurshush:'1llning 

nch flexibilitet. 

En slutsats av vad nu anförts :ir att jag anser att. iiven om utvecklingen p<i 

Ungre sikt kan beriiknas leda till en viss utj;imning av hemanningskostna­

derna. man far riikna med att elen svenska lönekostnadsniviin under ännu ett 

antal I1r kommer att vara en negativ faktor för möjligheten att driva sjöfart 

under svensk flagg. l sammanhanget vill jag: emellertid erinra om vad 

valutakommitten och TCO p{1pekat om de stora skillnader i lönekostnads­

andelar som föreligger mellan olika typer av tonnage. Dessa skillnader 

försvi1rar eller omöjliggör. enligt dessa rcmissinstanser. alltför generella 

slutsatser om den svenska sjöfartsnäringens konkurrensförmåga vad gäller 

personalkostnadernas betydelse. 

Även de svenska rederiernas kap it a 1 kostnader ;ir f. n. hiiga i 

jiimföre\se med dem som belastar flera konkurrentWnclers flottor. R:inte­

kostnaderna har i m{rnga sji.ifartsl;inder rl'ducerats genom statliga r;intesuh­

ventioner. i första hand p;i lim avsedda fi.ir finansierinµ a\· nya fartyg. Ni.1gra 

motsvarande suhventiuner utg;ir inte i Sverige. De statliga kreditgarantier 

som utfärdas vid hest;illningar fdtn svenska varv medför endast obetydligt 

siinkta lf111eriint!lr. 

N;ir det g;iller k<1pitalkostnadernas betydelse för knnkurrensen inom 

sji\fartsniiringL·n vill jag t·rinr<t om den kraftiga fi.iriinclring i ;igofiirh;1llantkna 

som jgt rum i \'iirldens handelsflottnr och som jag tidigare redogjort för. De 

statlig•t stiidatg;irder som under dt• senaste arens sji·\fartskris insatts i Sverige 

och andra traditi<'nella sji\lartsliinder har inte fiirm;itt hindra att tlera 

rederier tvingats s;ii_ia ett stort antal moderna fartyg. Fartvgsrnarknaden har 

under dessa fiirhallanden varit en utpriiglad kiiparens marknad. Dc priser 

som uppn;.ttts fiir de s<'ilda fartygen har ofta varit mycket laga. hest;imda mer 

av s;iljarna-, akuta ekn1wmiska problem ;in av kliparnas l;'mgsiktiga 

fön·iintninµar om fartvgens fiirtjiinstfiirm:iga. och ofta inte tiickt <iljarnas 

skulder pit fartvgen. 

Dc ..;nm kunnat utnyttja situationen har i forsla hand varit ett antal stt1ra 
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rederier i Sydosu1siL'll. som kiipt upp bl.a. huvuddelen av de fiirstklassiga 

masslast fartyg som s;ilh a\· S\ enska nch rrnrska rederier. Dessa rederier har 

sedan registrerat fartygen umkr hekviimlighetsffagg. Som exempel kan 

niimnas att a\' de s\'l'nsk;1 fartvµ pi1 iiver :'illll brt som under i1r Jll7S fiir>aldL'S 

till utliindska kiipare sattes 7S r·; a\· den sammanlagda hruttodriiktig.hetcn 

eller 3,-; fartyg med ett sammanlagt tonnagL' a\· 1.4 milj. hrt dirdt under 

hekviimlighetsnagg. De li1ga inkiipsprisl'fna fiir dessa fartyg gi'r att de 

nuvarande iigarna har förh;illanclevis l;lga kapitalkostnader. De b·an·arancle 

konkurrenterna i S\'l'rige och inom andra traditionella sjiifartsl:inder innehar 

i stort sett likviirdig.;1 fartvg. men flertalet a\· dessa har avseviirt högre 

anskaffningskostnackr. vilket medfiir relativt sett hi1grt' kapitalkostnaLkr. 

Till detta kommer kapit<dknstnadn för redan sitlda fartyg och knstnader for 

uppliiggning och driftunderskott under kris~tren som fortfarande belastar 

vissa r~·derier. 

Jag bedömer de nu niimnda fiirhallandena som en negativ faktor for svensk 

sji)fart \'ars iiterverkningar kan pi1verka konkurrcnsfiirmiigan under J;ing tid 

framiit. 

Ett annat viktigt problem för sjöfart under svensk nagg iir ut veck I in g -

en pii den internationella sjöfartspolitikens omrade. 

Världens sjiiburna handel transporterades Hinge niistan uteslutande av 

i-ländernas rederier. utan större klmtroll eller insvn från resp. statsmakts 

sida. OECD (diivarande OEEC) fastslog redan iir 1961 i en note till 

liberaliseringskoden principen om en fri och rättvis konkurrens inom 

sjöfartens ornrilde. Trotsat t USA redan från början reserverade sig mot vissa 

delar av noten. har medlemsliinderna i stort sett efterlevt kodens princi­

per. 

Flera liinder utanför OECD, fr:imst i Latinamerika. med \"iixanclc 

handelsflottor började i slutet av 19(10-talet vidta <ttgiircler till skydd for sina 

egna handelsflottor. Dessa ;itgiirder uppfattades av Or.CD-liinderna som 

diskriminerande. De försökte. oftast utan framgäng. genom diplomatiska 

h:inviindelser till de berörda hinderna förhindra att Mg:irderna vidgades. 

Vad man fnln u-landshiill reagerade mot var den dominans som de 

industrialiserade länderna skaffat sig p{1 sjöfartsomrirclet under liinf:! tid och. 

som man hiivdadc, att de sedan anviint för att främja sina egna intressen utan 

hänsynstagande till u-ländernas krav och behov. Framför allt angrep man 

linjekonferenserna s\lm man ansiig ej ta tillvara u-l:'indernas intressen i 

tillriiekligt hög grad. Snarare ans[1g dessa hinder att konferenserna genom sin 

uppbyggnad och sammansättning hindrade u-Undernas rederier fran att 

delta i trafiken på det egna landet samt i trafiken p;i tred,ie land. Dessutom 

drabbades priskiinsliga u-landsproduktcr av betungande frakthiijningar utan 

möjlighet till pi1verkan fri"in u-liindcrna sjiilva. 

FN antog inom UNCTAD:s ram i Cienevc i april 1974 en konn:ntion om 

linjekonferenserna (C\)[lvention on a Codc of CondUL't for Liner Confcrcn­

ces - UNCT AD-k1lden). Koden stri1var dtn at I fiirbi1tt ra knnfcrenssysll'met 
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under hiinsynstagandc till u-liindernas intrL'SSL'n. samtidigt som den iiven 

stipulerar vissa lastuppcklningsprincipcr. Dessa innehiir i knrthel att lasterna 

mellan tv;"1 liinder fördelas med -itl '(. p<i vardera parten, medan (ivriga liinder 

for konkurrera om resterande 20 C(. Den last uppdelning som iir del reella 

m~ilet for UNCT AD-koden var främmande för svensk ~jölartspo\itik. 

Sverige uttalade visserligen en positiv inst:illning till internationella ansträng­

ningar som syftar till att bredda och fördjupa utvecklingsliindernas medwr­

kan inom den internationella sjöfarten. Då emellertid koden innebar att iiven 

industrili1nderna skulle tillförsiikras andelar utan inhördes konkurrens och 

dii detta enligt svensk uppfattning stred mot OECD:s liberaliseringsk<>d. 

röstade Sverige mot UNCT AD-koden. 

UNCT AD-koden har ännu inte triitt i kraft troh att iiver -10 liinder anslutit 

sig. Genom en uppgörelse i maj 1979 mellan EG-bnderna öppnas möjlighet 

till anslutning till koden för EG-liinder och för andra OECD-länder. 

Innehörden är att kodens lastuppdclningsbcstämmclscr inte skall tilbmpas 

mellan EG-\änderna och de andra OECD-länder som ansluter sig till koden 

pt1 samma villkor som EG-iänderna. EG-moclclkn innebiir ocks[1 att kodens 

regler om bl.a. fraktsättning. tvister. m.m. ej skall tillämpas mellan dessa 

Hinder. Härigenom iippnas en möjlighet för Sverige att ompröva sin tidigare 

negativa inställning till UNCT AD-koden utan att u-liindernas intressen 

motverkas. 

En särskild arhetsgrupp vid kommunikationsdepartcmentet med företrii­

dan: för rcderiniiringen. avlastarna och de ombordanstiillda övcrviiger f.n. 

Sveriges förhi\llande till UNCTAD-koden och ECi-hcslutet. 

Utöver dessa förändringar har viistviirldens linjerederier drnbbats a\· en 

hi1rdnande kon k u r r c n s f r <in öst c ur o pc is k a reder i c r. friimst 

sovjetiska. Framför allt utgiir priskonkurrensen ett allvarligt hot mot 

rederierna i de traditionella sjöfartsnationcrna. Pi1 grund av statshandclsliin­

dernas ekonomiska system har de möjligheter att konkurrera med medel som 

viistliindernas rederier ej har till sill förfogande. Genom underbudspolitik 

och koncentration p[1 högbetalande last har listliinderna på vissa tunga trader 

kunnat uppni't betydande marknadsandelar pi1 bekostnad av viistviirldens 

rederier. 

För linjetrafiken p:·1 l 1SA har de a m c rika n ska antitrust be -

st ii mm e Is er n a blivit alltmer bekymmersamma. Ansvaret for sjöfartsfra­

gorna ligger i USA pii ett flertal olika instanser. var och en med sitt 

kompetensomr{1dc. Pt1 grunda\' osäkahet om griin~dragningen dem emellan 

sviivar rederierna ofta i osiikerhet om huruvida överenskommelser inom 

linjekonferenserna kan komma alt godkiinnas av alla berörda instanser i 

USA. Detta har lett till hetydande sv{1righeter för linjerederierna i trafik pii 

USA att planera <>ch driva sin verksamhet p:i ett rationellt och ekonomiskt 

sätt. Frtm eurupeisk sida har man vid konwltationer med amerikanska 

myndigheter sökt finna liisningar pi1 dessa problem. hittills dock utan större 

framg[mg. 
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De niimnda diskriminerings- och pn:ferensproblemen har hittills inte varit 

särskilt k:innbara för andra former av sjöfart iin linjetrafiken. För bulk- och 

tankmarknaden som kännetecknas av ctt stort matt av fri konkurrcns. har 

problemen i form av \iverkapaeitct och lägkonjunkturer varit av större 

betydelse. 

Inom UNCT AD har dock förslag framlagts som svftar till en uppdelning av 

även tank- och bulktransporterna. Det gäller iiven de för Sverige betydel­

sefulla kyltransporterna. Som argument hiinvisas till att u-länderna expor­

terar eller mottager 70-80 (''( av de laster som beriirs. medan de endast har ca 

7 r:.; av tonnaget. Dessa förslag har dock stött på hart motständ från 

i-länderna som menar att en reglering skulle skapa kaos i ett transportsystem 

som har ett behov av stor flexibilitet. 

Ett annat problem inom den internationella sjöfartspolitiken iir den 

snabba ökningen av de be k v ii m 1 i g hets f I agg a cl e f I ut torna . 

Genom att dessa liinders tonnage idag till stor del iir modernt. samtidigt som 

det kan drivas med jämfiirelscvis lt1ga kostnader. utgör det en konkurrens­

snedvridande faktor till nackdel för bl.a. svensk rcderiniiring med sitt relativt 

hliga kostnadsliige. Sverige har diirför i olika internationella sammanhang 

patalat problemen, dock utan att niigra gemensamma internationella 

t1tgiirder hittills kunnat vidtas. Sblcn hiirtill är bl. a. de betydande intressen 

som mi1nga rederier i en del i-liinder har i de bekvämlii!hctsflaggade 

flottorna, samtidigt som det finns u-liinckr som har fördelar av bekviimlig­

hctsrq!.istreringen. Likviil har eni!!hct uppn{ttts om att dessa flottors 

verksamhet kan medföra negativa verkningar för andra flottor och att 

iit!!iirder mi1stc vidta för att undanröja s~tdana verkningar. l\frningarna iir 

dock delade om hur och niir detta skall ske. 

Min slutsats rörande de förändringa.· som k;rn för\'iintas inom det 

sji.ifartspolitiska omri\cJet iir att svensk sjöfart kommer att miita en 

hitrdnande internationc.:11 konkurrens uch marknadsbegriinsningar. Denna 

slutsats delas ocksi1 av de remissinstanser som behandlat denna fr?tga. 

Jag skall nu överg;l till att be han cl I a de o I i k a formerna f ii r 

sjöfart utifr{1n deras speciella förutsättningar. 

Fjärr I in jet r af i k e när den sjöfartsform som nu är och för iiverblick­

bar framtid kommer att vara mest utsatt för diskriminering och andra 

protektionistiska i1tgiirLicr. Hitrtill kommer som en ytterligare negativ faktur 

konkurrensen från öststaterna. Trots dessa negativa faktorcr mi\ste enligt 

min mening de allmiinna förutsiittningarna för att i framtiden bedriva 

fjärrlinjetrafik under svensk flagg bedömas som goda. 

De svenska fjiirrlinjerederierna och de k0nsortier som dessa i flera fall 

deltar i intar i mt111ga fall en ledande stiillning i fr:'1ga om kommersiellt och 

tekniskt kunnande. Man opererar i de allra flesta fall med jiimförelsevis 

modernt uch effektivt tonnage uch med dl utbildad personal ombord och 

iland. Den ltmgt drivna kommersiella oeh ekonomiska integrationen som 

svenska fjiirrlinjereclericr etablerat med utliindska rederier rnedfiir att 
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siirharhctcn fiir nlika diskrimineri11gsi1tgiirder minskar och att fi.>rankringc11 

pii olika marknader stitrks. De svenska fjiirrlinjercdcriernas och dcra' 

samscglingspartners ledande stiillning pi1 den svenska och den nordiska 

marknaden iir en annan faklc.lr av positiv betydelse. l·'jiirrlinjetrafikens 

komrlcxa organisation medför att -.tora konkurrcnsfi"ircklar kan uppnii-. 

genom en effektiv administrativ styrning. en ing[1cndc marknadskännedum. 

en hög serviceniv~i etc. <)Ch att c\·cntudla skillnader i pcrsonalkostnadcr har 

mindre betydelse. 

Avgiirande for denna trafiks lönsamhet och möjligheter till förnyelse iir 

handelsutbudets tilldxt och inriktning. En ökad handel mellan excmpelvis 

de nordiska länderna och de transoceana marknaderna kommer att positivt 

stiirka de svenska linjcredcricrna. Enligt de prognoser som nu föreligger 

synes också en s~1dan tillviixt sannolik. iiven om kvantitctsökningarna 

kommer att vara av mindrc storlek än under I %0-talct. 

Inom n ii r ! in j c sjöfarten har svenska r<?dcricr en relativt stark 

ställning. Det svenska inslaget i denna trafik bedrivs i allt viisentliµt med 

moderna kombinerade last- och passagerarfartyg och med rena lastfartyg 

som :ir utformade L'nligt ro/ro-tekniken. De lönsamhctsproblem som i flera 

fall finns inom denna sektor beror till stor del p~1 överetablering och hiird 

konkurrcns mellan olika svenska och utl:indska rederier och pwhlcmen bör 

viisentligcn kunna bl'miistras µenom en iikad samordninµ mellan dessa 

rederier. 

Spe c i a Is j ö farten bcsti1r av flera kateµorier och inom vissa av dl'ssa 

har svenska redare en internationellt sett stor andel llCh en ledande stiillning 

på marknaden. 

Kylsjöfarten omfattar f.n. ett tintal S\'l'nska fartyg samtidigt som omkring 

60 utländska fartyg ~ir inhvrda. Den svenska kylsjlifarten best:h huvudsak­

ligen av trcdielandstrafik och har i regel visat en liinsamhet som varit högre 

än genomsnittet för sjöfartsniiringen. Genom sin karakt~ir ;1v tredjelandstra­

fik kommer de svcnska konkurrensvillkoren och utvecklingen irwm den 

internationella sjiifartspolitiken att bli avgiiranck för hur den svenska 

andelen i framtiden kommer att utvecklas. 

Rilsjöfart iir en ;l!lnan viktig del av spccialsjöfarten med ett svenskt rederi 

som domincrar delar av drldsmarknadcn. lkn framtida utvecklingen ;ir 

beroende p{1 dels den internationella bilhandclns fiiritndringar. dels kost­

nadsliiget för det aktuella rederict. 

Transporter av skogsindustriprodukter tillhör svensk rcderiniirings tradi­

tionella arbetsuppgifter såväl vad g.iiller skogsexport frim Sverige som i viss 

mån i tredjelandstrafik. Antalet rederier som i"ir verksamma inom denna del 

av sjöfartsn~iringen är förhållandevis stort. Under en överblickbar framtid 

krävs vissa nyinvesteringar för att ersätta uttjiint tonnage. Dessa investering­

ar torde i regel komrna att beslutas utifrån fraktavtal med skogsexportörer. 

vilka tryggar driften under fartygens för~ta är. Genom denna kontraktsupp­

bindning kommer iiven transportlösningarna att vara mycket integrerade och 
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farlygen \';i) ;mpassade till de aktuella transportuppgifterna. 

Den svenska ta n k - och bu I k 'j ii f a r I(' n har tonnagcmiissigt redu­

cerats mycket kraftigt under senare ar. Markn;1tlsutsikterna för dl't 

storbiiriga tonnaget i·ir fortfaranck osiikra men pi1 sikt fiin·iintas en balans 

intriiJa mellan tillgang och efterl'r{1g;1n. l\kd tankl' pa att rni111ga moderna 

fartyg a\· denna typ under senare ar st1lh till mycket ti·1ga priser till rederier 

som opercrar under bL'kv:imlighl'lsflaggl>r. torde möjlighekrna att hedri\'a 

tank- och bulktrafik undn S\'Cnsk flagg \·ar;1 begriinsade den niirmastc tiden. 

Diiremot torde svenska rederier kunna utnytlj:t sitt marknadskunnande 

genom att i större ubtriickning iin tidigare arbeta med utliind-,ka tank- och 

bulkfartyg: pit tidshcfraktningsha..;is. 

M!ijligheterna att framgi1ngsrikt konkurn:ra med svenskt tonnage synes 

vara stiirrc i fri1ga om produkttankers. '.\iyhcstiillningar har diirfiir gjorts och 

de frakta\'slut som tecknats har umh:r senare tid blivit allt lönsamm:irc. Pii 

sikt föreligger dock risk fiir överetahlning fiir dessa fartvg eftersom den 

överkapacitet som finns i den internationella var\'sniiringen f.n. till stor del 

inriktats mot detta marknaussegment. 

Inom bulklastsektorn fl'irviintas nu en betydande Htngsiktig expa11>ion. diir 

bl.a. kol sannolikt blir en allt viktigare \'arugrupp. Konjunkturen i fr{1ga om 

malm och stal samt den in'1abila handeln med spa1111111{1I medfiir Lluck att 

s\·:ingningarna kan komma alt bli rm•ckel stora. De S\'enska rederierna kan 

fiirviintas kunna beht1lla elil'r for>tiirka sina nu\'arande marknadsandl'iar 

under förutsiittning att kostnadsskilln;1derna gentemot konkurrcntliindcrna 

inte vidgas. 

D.:n min d r L' ske p r s fart e n omfattar ca .{~() fartyg och bedri\'Cr 

trafik i Östersjön. Nordsjiin och angr;in-,andc \'alten. Den mindre skepps­

fartcn uppvisar en rikt \·arierad bild \·arf<ir generella bediimningar iir S\':·ira 

att göra. Konkurn:'nscn iir starkt herocmle av klllljunkturul\'ecklingen. 

lknrnnningsfr;'1gorna spelar för denna del av sjiifarten .:n stiirre rnll ~in inom 

andr<t sektPrer. Genom olika rationaliseringar och genom att iigarna sjiil\'a 

arbetar ombord har de svenska redaiern;1 under de senaste tJrcn lvckats 

hiivd;i sina positioner. Ltt problem utgiir dock de allt större invesll'ringshc­

huven. 

Den swnska sjiifartsn:iringt'n inndattar som fra111g{1r a\' den nu gjorda 

gcnomg~111gen ett mycket brett sortiment a\' fartyg och trafiklunklioner. Jag 

finner denna bredd i sammansiittningen ytter<;t \ iirddull eftersom d.:n 

tryggar en stor flexibilill't och anpassbarhct. De probil'm som föreligger 

skiljer sig ocksa mellan de olika delarna. \'ilket enliµt 111in 111ening innebiir att 

i de fall f1tgiirder erfordras för att trygµa s,iiit'artsniiringcns hcsti1nd hiir dessa 

ges en i hu\'udsak selektiv kar;1ktiir. \litt sammanfattande t>mdiimc iir d1xk 

att stnra dl'iar av den s\'enska sj<'ifartsni1ringen h:ir goda l;inµsiktig:1 

förutS:ittningar kir en gynnsam \'idarL'Ul\'cckling: ii\'Cll om pn1hk'm a\· mer 

kortsiktig karaktiir fiireligger. 
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4 Principer för en statlig S\'cnsk sjiifartspolitik 

Den svenska sjöfartspnlitiken har under hela efterkrigstiden fram till i 

mitten a\' 1970-talet Linnetecknats av icke-inblandning i niiringcns kommer­

siella verksamhet. SjiifartsniiringL·n har bediimts i stort sett fungera 

tillfredsst;illamk och den har utan s~irskilda stimulan,~1tgärder kunnat 

i"\vervinna de sviirighctcr som orsakats av de relativt begriinsadc och 

kortvariga konjunktursvackorna. Den allmiinna niiringspolitikens huvudin­

gredienser - bl. a. med liberala avskrivnings- och skatteregler - har i allt 

vi1scntligt främjat den svenska sjöfartsniiringens utveckling och internatio­

nella konkurrenskraft. Tvngdpunkten i den svenska sjöfartspolitiken har 

diirför avsett siikerhetsfdgor i vidstriickt bcmiirkelse. miljöfriigor och fri\gor 

om de omb(lrdanställdas villkor. 

Under de senaste decennierna har den int.:rnationella sjöfartspolitiken i 

allt större utstriickning blivit föremttl för de svenska statsmakternas 

agerande. I dessa sammanhang har Sverige följt principerna i OECD:s 

liberaliseringskod som verkar för att olika former av diskriminering. 

protektionism och statlig styrning inom sjöfarten flirhindras. 

Ambitionen att staten ink direkt skall engagera sig i enskilda rederiers 

verksamhet har under de senaste i1ren delvis mast överges. De allt större 

ekonomiska problemen hos niiringen har aktualiserat iitgiirder från stats­

makternas sida. I anslutning hiirtill har ocksi1 konkurrensfrågor och 

strukturprohlem inom den svenska sjöfartsn:iringen <1ktualiserat en aktiv 

sjöfartspolitik som berör grundliiggandc fri1gestiillningar niir det g:illcr de 

kommersiella och ekonomiska förutsiittningarna för näringen. 

Genom statliga atgiircler under iiren 1977 och l lJ7K skapades det r{1drum för 

mer limgsiktiga ställningstaganden frtm statsmakternas sida som förutsattes 

vid de överläggningar som föregick hcsluten. 

Utvecklingen under senare {1r. som bl.a. lett till att flera svenska rederiers 

ekonomiska stiillning blivit försfönrad. att kostnaderna for att driva fartyg 

under svensk flagg blivit relativt sett höga och att olika länders protektio­

nistiska i1tg:irder hotar att begr;insa svenska rederiers tilltriide till vissa 

marknader, gör det nu nödv:indigt att mera ing[1endc diskutera principer för 

en statlig sjiifartspolitik. 

En sa d an p l> I i t i k bör i n l' r d n as i den a 11 m ii n n·a n :i r i n µ s -

politiken och utformas si"1 att den bidrar till att uppna 

s a m h a I I e t s ö \' c r g r i p a n d c m f1 I o m e k o n o m i s k t i I I v ii x t • 

f u I I s y s s e I s ii t t n i n g . r e g i o n a I b a I a n s . s o c i a I t> c h e k n n o -
m i , k u t j ii m n i n g s a m t g n d m i I j ö . 

Sjöfartspolitiken bör med hiinsyn härtill inriktas mot såviil dt:: trafikpoli­

tiska m:tlen om en tillfredsställande trafikförsörjning till liigsta samhiillseko­

nomiska kostnader som de niiringspolitiska mftlen om svsselsiittning. tillviixt 

neh balans i utrikesbetalningar. 

Av central betydebc blir h:irvid rr;igan nm vilket sarnhiillsekl>nomiskt 
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viirde den svenska sjiifartsniiringen har. eller mer;1 exakt. vilket samhiilb­

ekonomiskt värde.: som S\'enska företags ;igande. drift exil tlperer;111de ;1\· 

svenskflaggade fartyg har. Dc.:t kan dii allmiint knnstatnas att si1dan 

verksamhet skapar syssc.:Is:ittning fiir svt·nsk arbetskraft in!L' bara omht">rd 

utan även iland och att det ttirvid undt'r fi"•rut<ittning av fiiretagsekonomisk 

lönsamhet, uppst~r samhällsekonomisk a\·kastning p;1 insatta resurser a\' 

arbete och kapital. Den dt'I a\· svensk redc.:ri\'erbamhet som bedrivs med 

icke svensktlaggade fartyg kan naturligtvis ocbi1 vara a\ samh;ilJsekono­

miskt viirde eftersom avkastningcn cb kan \'ara relativt hög i forhallande till 

de mindre omfattande resursiföatserna. 

Sjiifartsniiringen kan tillföra samhiillsekonumin int:ikter av olika slag. 

Sjiifartspolitiska utredningcn har framför allt f:ist vikt vid Sveriges behPv av 

trygga handclsförbindelser samt till behmet a\· försiirjningsberedskap. 

Vidare har utn.:dningen behandlat niiringens bidrag till lanclcts valutafiirslirj­

ning och syssels:ittning. Jag kommer i det följande att kommentera dessa 

kriterier. 

I fraga om \' a I ut a - o e h s ~' s se Is ;it t ni n g s sk ä I en konstaterar 

utredningen att sjöfarten är en av de niiringar snm tillför den svenska 

ekonomin mest valuta och att clet i ett relativt kortsiktigt perspektiv iir 

orealistiskt att tro att nya valutainbringande verksamheter skall kunna 

framväxa och tr:ida i sjöfartens stiille lika snabbt som fart\'gen kan siiljas till 

utlandet. Ändå menar utredningen att i ett litngsiktigt pc.:rspekti\· och fri1n 

strikt teoretiska utgångspunkter valuta- och Lbrmed ocks;i syssels:ittnings­

skiilet svt1rligen kan ses som moti\' för att uppriitthiilla en handelsflotta a\' viss 

storlek. Utredningen menar att erforderliga\ alutainknmster biir skapas p{i 

det sätt som häst passar Sveriges internationella konkurrensförmtiga och 

tbrmed kriiver minsta möjliga resursanv:indning. 

Jag ansluter mig till detta synsätt. Si1vitt giiller valuta- och sysselsiittnings­
motiven finns det i ett liingre perspektiv enligt min mening inga biirande skiil 

för att fri\ngti den allmiinna n;iringspolitikcns inriktning Lllll en rationell 

resursallokering och internationell arbetsfördelning . .lag :ir samtidigt med­

veten om att Sverige f.n. har ett sv;lrt betalningsbalansproblem som först p;I 

limg sikt kan lösas. S;I länge Sverige har ett kostnadsliige St)Jll medför 

l(mgsiktig extern l)balans finns risken att branscher sli'1s ut som eljest skulle ha 

ett langsiktigt existensberiittigande. Det finns därfiir enligt min mening all 

anledning att viirna om det bidrag till betalningshalanscn och sysselsiittning­

en som sjöfarten liimnar. 

Niir det giiller de hand e Is p n I it is k a mot i\' en konstaterar utred­

ningen att ett land med Sveriges qora utlandsbernende miiste ha möjlighet 

att för transporterna till och fr[m utlanckt kunna p:herka frakter pch ocbt1 

transportstandard i olika avseenden. I första hand giiller detta den reµul.i:1ra 

trafiken. Enligt utredningen kan detta med nfrirderlig st;1bilitl'I s\·;"1rligen ske 

utan tillg;ing till swnska fartyg. Utredningen menar att dc.:t beliiivs c.:tt 

"stamlinjeniit'' till sjöss som en förliingning a\· de inrikes gi1endc.: transpor-
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terna. I s.1mmanha11get pekar utredningen pit att det i vissa fall iir en 

fiirutsiittning för deltagande i fj:irrlinjeknnkrenscr att nationella fartvg 

utnyttjas. Ci<:num direkttrafik.en p;1 svenska hamnar erbjuds enligt utred­

ningen fraktn och service som annars inll' gar att uppni"i. Man slipper 

omlastningar i utliind,ka hamnar med den tidsfiirlust och de ri,ker fiir skadl1r 

pii godset som tkssa medför och man slipper betala s.k. rangetilliigg m.m. 

Enligt ut redningen iir ocksi1 den svenska fjiirrlin jcsjiifarten med dess 

agentsystem 111. m. ett het~'cldsefullt stöd for den wenska utrikeshandeln. Jag 

har uppfattat att utredningen med begreppet ··stamlinjeni1t·· i huvmb;1k 

avser den pt1 Sverige baserade linjetr;1fikcn. 

Det samhiillsckn11l1misk;1 v:.inkt a\· s{1dan trafik har iiven vitsordats av bl.a. 

utredningen om Göteborgs hamns internationella konkurrensfiirhi1llande. 

Denna utredning. som noga penetrerat fri1gan. finner flera argument fi.ir 

transocean din:kttrafik över svensk hamn. :\"Ian anför suledes att det friimsta 

skiilet för att söka bibehiilla direkttrafik iir n~iringslivets krav pi1 siikerhet och 

rcgularitet. .Ä.ven renodlade transportkostnadskalkyler talar L"niigt utred­

ningen for en fortsatt direkttrafik. Utredningen konstaterar sammanfatt­

ningsvis att om direkttrafiken upphör skulle detta medföra dels en 

ncttokostnadsökn,ng. dels risk för simlre service. längre total transporttid. 

ökade hanteringsskador och ökade kl1stnatkr för i transporter bundet 

kapital. 

Flera remissinstanser har diskuterat frågan om det handelspolitiska 

motivet att svensk sjöfart hed river trafik p{1 Sverige. FKN understryker 

sMedes det nödvändiga i att Sverige har en handt.:lsllotta som kan erbjuda 

transporttjiinster tit sven~ka exportörer och importörL'r. LiknandL' synpunk­

ter framförs av Centralorganisationen SACO!SR (SACO!SR). Befraktarrii­

det. valutakommitten och S\·enska hamnforhundet. 

.lag ansluter mig i princip till denna uppfattning. Enligt min mening iir t·n 

viktig förutsiittning för transocean direkttrafik p;i svenska hamnar att svensk 

s_jöfartsn;iring har möjlighet att delta i siidan trafik. Detta samband mellan 

elen transoceana direkttrafiken och svensk sjNart iir enligt min mening av 

et'ntral betvdclse od1 bör ut!,!öra L'n av grunderna ni1r det giiller att utforma en 

svensk sjöfartspolitik. Jag skall senare fllerkomrna till vilka konsekvcnsn 

dett;1 stiillningstagande enligt min rnL·ning bör fa s:idl pi1 sjiifortspnlitiken 

som pa hamnpolitiken. 

Enligt den sji1fartspolitiska utredningen har ocksi1 tillgimgen till en svensk 

handelsflotta betydelse för kris - och krigs h er eds kapen. I vissa 

liigen kan Sverige helt eller deh·is hcriivas miijligheterna att ta i anspdk 

utliindska fartyg. snm numera svarar for huvuckh.:kn a,· trafiken p;'1 svenska 

hamnar. Utredningen menar ocks;1 att fiirsiirjningsheredskapen kan aktua­

list·r;1s i andra situationn t.ex. genom politiska störningar i och fiir sig J:tngt 

fr~111 Sverige men som pi'1verkar tillg:·111gcn pt1 angcliigna impmtv;in.1r som 

t.t:X. raolja. Utredningen pekar p;'1 att statsmakterna har funnit att Sverige av 

bercdskapsskiil hiir hi\,eh;llla en raffinaderikapacitet a\· i1tminstnnt' nu varan-
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dt: u111fatt11i11g. Utn:dningen menar att det iir lib angcL1gt:t att h;1 tillgiinl! till 

,tora t;1nkfartyg undn S\'L•nsk flagg för att kunna fiirsiirja r;1ftinadc·rierna 

med Plja och diirtill miijliggiira \·iss tillf:illig lagring. 

P;i sjcifart...pnlitiska utredningens uppdrag har sjiifartwerkL'l i sa111ri1d 111t·d 

(iniga !1L'riirda myndigheter gjort c'n sammanstiillning a\' bdintligt material 

rhrandc den sn'nska handelsflottans storlek "L'i1 sammans:ittning med 

hiinsyn till fiip;iirjningshcrt'dsbpL'il. 

Sjiifarts\·erkct kon ... tatl'rar inkdningsvis att en shir Lkl a\' varufliidl't 

mellan S\'crige och utl;1mkt i frnlstid giir pii utbndska fartvg. Ull(kr kris nd1 

krig m(1ste dessa transpllrtl'r ~annolikt till stor del utfiira'> 111.:d wenskt 

tonnage. Ornfattninµt·n a\' utrikl's och inrikl's sjiifort under kristid iir 

svi1rhl'Lli"imd. Sjiifarts\crkct har utµittt fri1n nu\·arandl' fiirbruk111ngsm11nstcr 

vad a\~LT s.'tviil L'llergi- 11ch industrir:'ivaror som konsumti11ns\·aror. Som 

untkrlag for heriikningarna har flir utrikt·shandcln ;111\·iints en miljiibeskri\'­

ning framtagen a\ Ekonomiska försvarets miljiiutredning. Fiir inrikessjiifar­

ten h;1r godsb·antiteter i fredstid legat till grund fiir beriikning;1rna. 

Ti\lg{1ng.en p:'1 transportkapacitet har beriiknat~ med utg;\ngspunkt i hanclcls­

flott;1ns best{rnd den I december l47X. En jiimförclse a\' tillgiin.l!ligt och 

erforderligt tonnage visar att den sven ... ka handelsflottan har en mindre 

liimplig sammansiittning friin försiirjningsheredskapssynpunkt. Bristen p;I i 

första hand mindre fartyg iir fram! riidande. Diirl'mot finns det ett (_i\'l'f'>kntt 

p~t stnra torrlastfartyg a\' vissa tvrer. 

Sji\fartsverket har. vilket redovisas i verkets remiss iiver sjiitartspolitiska 

utredningen. undersökt den svenska handelsflottans utveckling efter den 

tidpunkt. den l dect·mber 1971'. sllm utgjorde underla!! fiir ut rt'dningl'lls 

bediimningar om den svenska handelsflottans storlek och sammansiittning 

med hiinsyn till försör.iningsbereclskapt·n. UndersiikningL'n visar att handels­

flottans utveckling: under perioden totalt sett ej inncl1urit n{1g:ra swra 

föriinclringar vad g:iiller tillg:i1nglig transportkapacitet. lJtredning:L'lls under­

lag i hithörande fr[1gor iiger s{ill'dcs fortsatt giltighet. 

Det iir naturligtvis förenat med stora sv:"irigheter att niirmare faststiilla det 

samhällsekonomiska viirdet av att av handelspolitiska skiil och försörjnings­

beredskapsskiil slii vakt Pm en viss svensk handelsflotta. Samfällda bed1jm­

ningar pekar emellertid som jag tidigarl' framh;lllit. och s11111 flera rl'rnissin­

stanser instämt i. att det iir av stort viirde för folkhushftllet att ha möjlighet att 

fa exporten och importen ut förd med svenska fartyg. Under fredstid torde 

denna fördel vara mest p{1taglig: för dl'll del av niiringslivet som fiir sin export 

och import iir beroende av modern linjetrafik. s:1viil i niirtrafik '>Om i 

fjärrtrafik. De sedan liinge niira etablerade afförskontaktcrna mellan de 

swn'>ka linjerederierna och det svenska niiringslivet har varit. och bn t1cksi1 

nu hl'diimas vara. av stort viirde för niiringsli\'ets miijlighetcr att idka 

utrikeshandel. Den try!!ghet som ligµer i att lata inhemska rederier 

ombes(irja transporterna bestar bl. a. i de~1iira och tikomplicerade relationt'r 

som iir möjliga att uppr;itth~llla med ett företag i det egna landet. I fri'1g:a 1im 
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fjiirrlinjctr;1fiken g:ilkr vidarL' att de sVL·nska linjerednierna eller de 

konsortier som dessa ingi1r i som regel direktanliirer S\'ensk hamn. De 

S\'enska rederinnas direktanliir torde i tlera fall vara motiverade av att dessa 

eller de konsortier diir de ingilr har en ledande sU11lning p[1 den svenska 

marknaden. Om det svenska inslaget försvinner '>kulle förmodligen lastun­

derlaget srridas jiimnare mellan de olika konkurrenterna och för var och en 

av dessa bli s[1 S\'agt att det inle skulle nwtivera direktanliip i Svnige. Om 

direktanlöpcn pii svenska hamnar upphiir skulle ch:tta. enligt olika beriik­

ningar. kunna medföra knstnadsfiirdyringar fiir det svenska niiringslivet med 

i storleksordningen en eller ett par hundra miljoner kronor per ar. 

I takt med den ökande mekaniserinµen a\' godshantningen nch den 

ökande integreringen mellan pr<>duktion. transport och försiiljning iikar -

enligt vad s;l\·iil sjöfartspolitiska utredningen som utredningen om Ciiiteborgs 

hamns internationella konkurrensförh~illande framh;lllit - ni1ringslivets 

hehnv av trygga. siikra <lch kllntinuerliga transporter. Detta medfiir i sin tur 

ett behO\' av en ökad samordning mellan industriell verksamhet och 

transportverksamhet. Detta samband iir enligt min mening väsentligt och 

inte minst av fiirsörjningsberedskapsskiil iir det angebget att samordnings­

arrangemang kan uppn~is mellan svenska intressen. 

Jag ansluter mig alltsi1 i allt viisentligt till s.iMartspolitiska utredningens 

analys av behovet av en svensk handelsflotta för att uppni1 olika handelspo­

litiska mål och för att tillgodose hncdskapsaspekter. 

Utredningens analys utmynnar i att man som malsättning anger ett 

min i m i program för en svensk handelsflotta. Utredningen gör härvid 

en genomg:'\ng av olika sektorer a\' sjöfartsniiringen och anger mer eller 

mindre precisa målsättningar för olika typer av tonnage. Utredningen 

framht1Iler inledningsvis att det av olika skiil iir vanskligt att storleksbestäm­

ma den handelsflotta. som behovet av ett stamlinjeniit tillsammans med 

krisberedskapen motiverar, men att trots den betydande nedgången av 

tonnaget som har skett under de senaste ;°1ren ett sådant minimiprogram i 

stort sett giir att rymma inom ramen för den nuvarande handelsflottan. 

Utredningen menar dock att tillgången till torrlastfartyg i storleksklasserna 

upp till 6 ()()() il 7 noo dwt liimpade för masslaster iir otillräcklig i vissa 

heredskapsliigen. Det giiller fartyg snm mcd full last kan användas i trafik på 

östersjöhamnar via Öresund. 

Utredningen anser vidare att tillgiingen pii stnra produkttankfartyg, t.ex. 

enheter i 30 ()()(}tons-klassen, från vissa synpunkter är knapp. Det befintliga 

tonnaget i denna storleksklass uppgär sammanlagt till inte fullt 251) orm dwt, 

en g:riins som enligt utredningen knappast bör fa underskridas. Vad gäller 

masslastfartygen i storleksordningen över JO 000 dwt, överskrider befintligt 

tonnage vad som kan liiggas till grund för ett minimiprogram. Med de 

beredskapsaspekter som förefaller utredningen rimliga, aföer utredningen 

att drn sammanlagda svenska riwljeflottan hiir uppga till ca 3 milj. dwt och 

att en mera differentierad storlekssammansiittning än den nuvarande är 

önskvärd. 
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Enligt utredningL'n l:iör L'lt tonnage av 2.51) Ullll :1 .")llll llllll dwt sU1 till 

f(.irfngandl' flir bng\'iiga transporter av' tnrrhulkgnds. rr:imst knbkul till 

st:il\'crken. Fartyµcns storlek hi.ir inte iivnstiga 611 llll() dwt. Utredningen 

anser det ,1cks;i vara sannolik! att landets J;lngsiktiga encrgifi\rsörjning kan 

kn111111<1;1tt111cdfiira hclHl\ a\ ett antal hulUartyµ för imp(lrt av ;'111gk<1l. Enliµt 

utn:dningcn hi\r iiven di.:ssa fartyg vara i storleksklassen upp till ca (1() tl()(l 

dwt. 

\'ad g:iller fj:irrlinjdartygen kan enligt utredningen ambitionen inte S:ittas 

hilgrl' iin att i stort sl;'i \'akt om ett tonnage som svarar mot ek Lirtvg som dter 

1X1g;ll'nde rationaliseringar av trafiken :ir a\·sedda for de pt1 S\'Crige baserade 

linjc>rna. Det rör sig enligt utredningens uppfottning <•m dl 31!-tal fartyg. de 

flesta ro/ro-enheter. 

Ffo n;irlinjetrafikens del konstaterar utredningen att linjcn:1tet r. n. :ir 

mvcket \':il utbyggt och att 5tskilliga av dessa linjer hiir liig?.as utanför ett 

minimipwgrarn. Till minimiprogrammet hänfiir utredningen enbart linjer 

mellan Stockholmsomriidet och södra Finland. mellan Sk:inchamnar och 

danska öresundshanrnar samt hamnar i Viist- och Östtyskland samt slutligen 

mellan västkusten och Jvlland. Totalt rör det sig enligt utrt>dningen om l5 i1 

20 kombinerade last- och passagerarfartyg. 

Den nuvarande passagerartrafiken mellan viistkusten och hamnar i 

England nch pii kontinenten hör enligt utredningen inte föras in i ett 

minimiprogram. cfaremut viss lastlinjdart med ro/ro-fartyg. Sammanlagt rör 

det sig enligt utredningen om ett tiotal fartyg. 

Kyl- och hiltransportfartyg kan enligt utrednin!!cn inte hiinforas till 

minimiprogrammet nch det totala hest<'mdet av skogsprocluktfartvg översti­

ger viisc>ntligt ett minir.1iprogram. 

De remissinstanser som behandlar denna frtiga har visat på svi1righcterna 

all st1v:il beriikna som fastställa ett s;ldant program. Sjöfartsvcrket anser t.ex. 

act n[1got säkert underlag för sf1dana bedömningar inte föreligger. Motsva­

rande tveksamheter anförs av Svenska hamnförbundet och FKN. En 

programmering av en minimiflottas storlek och inriktning förutsiitter vidare. 

enligt valutakomittcn, långtgi1endc åtaganden från statsmakternas sida. Den 

skulle enligt kommitten innebära en branschpolitisk miilsättning av en 

ambitionsnivå som hittills iir oprövad i viirt land. N;igra remissorgan. si1som 

iiverstyrclscn för ekonomiskt försvar (C'>EF) och Svl'nska maskinhdälsför­

hundet (SMBF). anser diiremot att det ligger ett \"iirde i att fastst:illa ett 

minimiprogram. 

Enligt min mening bör samhiillet. med hiinsyn till de föriindringar snm kan 

förväntas inträffa i fr{1ga om transportbehov. transportteknik och andra 

förutsättningar. inte binda sig for att uppriitthålla en svensk handelsflotta av 

viss storlek och sammansiittning cfter>llm en risk d;'i skulle föreligga att 

önskviirda strukturföriindringar i handelsflottan skulle motverkas. Ett 

fastställande av ett visst numeriirt minimiprogram a\· den typ snm ~jöfarts­

politiska utredningen föri.:slagit. förutsiitter dessutom i vissa liigen l'lt mycket 
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mvckL'l J;111g1gaL'lldL' statli,!!1 L'll.!!;1µL·m;111g i -'iiiLirts11;1ri11gL'JJ ·'"lll iag L1i. inlL' 

:ir bnedd all hitr:id;i. 

Enligt min uppfattning kan de sLindigt \;ixlamk hchll\'Cll och fl1ruts;ill­

ningarna hiillrt· tillgodoses om den iin:rgripandc mfihiittnin!,!c'n fi>r den 

statliga sjl\fartsplllitiken i varje gi\'cl skede inriktas mot att sbpa f i> rut -

s ;i t t n i n g a r f ii r a t t l a n d e t s u t r i k c s h a n d l' l k a n u t f \\ r ;1 s p a 

L' t t t i l l f r e d s s t :i l I a 11 d e s ;i t l l i 11 I :1 g 't a sa 111 h ii I I se k n -

n u 111 i s k a k os l n a d c r V i d a r e sk a I I f ii r u l s :i l l 11 i Il g ;1 r s k a -

p a s f ii r ;1 t t t r y g g a I a n d e t s t r a n s p o r t I 1 i r s o r i n i 11 g i p o l i -

t i s k a o c h e k o n o m i s k a k r i s s i t u a t i 11 11 c r . S jo f a r t e n s 111 ii i -
I i g h e t c r a t t s (l rn k n n k u r r e n s k r a f t i g L' x p l l r t n :1 r i 11 g st i1 r -

ka Sveriges bctalningshalans skall tas till\ara. 

Mot bakgrunda\' att cn mycket stor del av den svenska sjiifartsn;iringcns 

verksamhct avser trafik som inte berör S\·crigc :ir tkt av mn:ket st<ir \'ikt för 

n:iringen att den kan verka undcr villkllr som iir lib·iirdiga med konkurrcn­

ternas och att 1kn inte av protektionistiska sbl utest:ings fdn \·iktiga 

marknader. De insatser friin statsmakternas sida som i fiirsta hand erfllrclras 

fiir alt uppni1 dess;1 förhtillamlcn iir av s{1dan brakt:ir ;1tt de friimst m;·iste 

avviigas i samband med de förhandlingar som förs mellan olika sjöfartsna­

tioner. 

Sjöfartspolitiska utredningen anser i detta sammanhang att Sverige bör 

fortsiitta att drna om en så langt möjligt fri internationell sjiifart. Jag 

ansluter mig till denna uppfattning. 

De grundhiggande statliga i1tgiirderna blir diirfor inriktas mot att pi:1 olika 

siitt tillse att svensk sjiifartsniiring ges miijliµhet att delta i en fri internationell 

konkurrens. Enligt min mening trvggas denna fri;1 intnnationella konkur­

rens hiist om enskilda rederier utan statliga engagemang ff1r möjlighet att 

verka enligt de allmänna regler som finns faststi1llda inom den svenska 

niiringspolitikcn. En \'iigledande princip fi.ir sji"ifarbpolitiken biir s{dedes 

vara att cl i r e k t stat I i g t il g ar e n gage man g bi\ r u n d \'i kas . För 

si1dana grenar av sjöfartsni1ringen (t;ir dL't kan bedömas föreligga l'lt 

l;lngsiktigt. svenskt samhii\\sekonomiskt intresse av att \'Crksamheten drivs 

med fartyg som iir registrl'radc i Sverige kan diircmot andra eko1wmiska 

;'1tgi1rdcr i vissa fall var<1 mntivcradl' under ilVergi1ngsspcrinder. 

Sildana ekonomiska atgiirder kan utformas p;1 olik;1 <itt. J;1g kommer 

liingre fram att red(lgiira flir hur jag anser att detta hör ~kc. och _iag skall nu 

endast ange ni1gra principiella synpunkter. 

l\kd hiinsyn till den m;'ilsiittning för sjlifartspolitiken s1lm jag tidi_l!art• 

angi\·it hiir cknm1111iska iitgiirdcr till sjilfartsniiringen i huvudsak inte \·ara 

generella utan differentierade med hiinsvn till lllika verksamheter. H:iri­

gcnom kan stiirsta möjliga effckti\·itct ;lstadkommas. För att fiirhindra att 

statliga atgi1nler leder till en knnser\'ering a\' en ineffektiv foretagsstruktur 

bör de \'idare utformas s;i att dt' inte primiirt inriktas mol ;1tt miijliggiira 

(iverkvnadcn för vissa foretag. 'f\·iirtom bör snm villk<ir för statligt 
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ekonomiskt engagemang giilla att företagsekonomiskt sunda strukturföriind­

ringar vidtas. Åtgiirderna skall si'tledes syfta till en kllmmersiell och teknisk 

utveckling av sjiifartsniiringen. 

Utifri"1n dessa i.ivl'fdgamkn finllL'r jag det motiverat att vid bt'lw\ inrikta 

statlig;1 ;ltgiirder mllt si1viil reder in ii ring c n s \• lll hamns ek t o r 11 fi\r 

;1tt diirigenom trygga sjiifartl'n pi'1 Swrige. Detta fiirutsiitter L'll intcgr;ition av 

hamn- och sjiifartspolitiken S!llll jag senare i1terkommer till. 

Med tanke p[1 att !l1ik;1 sn·nska n.:dcricr i viss<i fall konkurrerar med 

varandra p:1 samma marknadn iir det av vikt att statliga insatser utformas s;i 

att de inlL' leder till L'll snedvridning av exis•crandL· kunkurrensfiirutsiittning­

ar mellan olika svenska rederifiiretag eller att en för de enskilda re<.krifo­

retagen skadlig överetablering uppsti1r. Samtidigt far doek inte statliga 

insatser vnka mnnupnliserande elln konserverande. Denna inbyggda 

mntsatsstiillning. dvs. att inlL' snedvrida konkurrensen nch samtidigt 

stimulera till fiiriindringar kan inte generellt lösas utan mi1stc priivas friinfall 

till fall. 

Den tidigare goda konkurrenskraften hos den svenska sjiifartsniiringen 

har trots det relativt höga löncläget kunnat upprätthållas genom att man 

bibehiillit ett försprång i friiga om teknisk och kommersiell utveckling. 

Svenska rederier har allmänt sett haft möjlighet att arbeta med modernt och 

rationellt tonnage i kommersiellt och tekniskt avancerade transportsystem, 

vilket kompenserat det relativt sett höga svenska kostnadsHiget. De senaste 

iircns svära sjöfartsdepression har lett till en omfattande försämring av den 

svenska sjöfart~näringens möjligheter att uppriitthålla den tidigare höga och 

for konkurrensförmiigan nödviindiga investeringsnivån. De åtgärder som jag 

i det följande mer i detalj skall diskutera har därför friimst som miil att 

underlätta satsningar på sådana fartygstyper och trafikformer som ger det 

svenska niiringslivet trygga och reguljära transporter. Härigenom ges den 

svenska sjöfartsnäringen möjlighet att bibehälla sitt teknologiska och 

kommersiella försprimg så att näringen ges förutsättningar för en lfogsiktig 

internationell konkurrensförmiiga. 

Mot bakgrund av dessa allmänna principer övergår jag nu till att mer i 

detalj avgränsa de delar av sjöfartsniiringen som enligt min mening kan 

komma i fråga för statliga insatser. I enlighet med ambitionen att trygga det 

svenska niiringslivets behov av regelbundna och siikra transporter bör 

insatser främst inriktas mot olika typer av r e g u I j ii r I in jet r af i k som 

svenska rederier upprätthåller p{1 svenska hamnar. Dt t gäller såväl 

färjetrafiken som när- och fjiirrlinjetrafiken med lastfartyg.Vid en bedöm­

ning av olika faktorer har jag d[\ kunnat konstatera att fjiirrlinjt.:trafiken har 

stor betydelse för det svenska näringslivets möjligheter att under trygga 

former idka internationell handel. Det iir därför av stor betydelse att en 

fortsatt hög svensk transportkapacitet kan bibehilllas inom fjärrlinjetrafiken 

och att en successiv förnyelse av tonnaget kommer till ständ. Trots att de 

svenska fjiirrlinjeredericrna under senare år genomfört omfattande investe-

3 Rikst111f!.NI JQ79i811. I sam/. Nr /()(1 
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ringar i 11\'lt tonnage föreligger ett stort investcringsbehov under de niirmastc 

{1ren, 

rvkd beaktande av gjorda hestiillningar föreligger ~·nligt min mening L ri, 

in!L' nmtS\'arande investningshchov inom fiirjetrafih·n och iivrig niirlinje­

trafik, Svenska rt·derier iir \'iil representerade i denna trafik och i flera fall 

r;1der en p;itaglig iivcretahkring som till inte ringa del har sin grund i en hiird 

k1mkurrcns mellan olika svenska rederiintressen, De lönsamhctsprnhlem 

s111n i vi~sa fall förekommer inom färje- och niirlinjetrafiksektorn hiilkr f, rL 

p:'t att lii"1s genom ett ökat samarbete mellan konkurrerande svenska 

rederier, 

Sett friin trafikförsiirjningssynpunkt ombesörjer niirlinjetrafiken i dess 

olika former en mycket stor del av den svenska utrikeshandeln, Friin 

sjiifartspolitisk synpunkt hör diirfor atgiirder kunna vidtas som tryggar denna 

sjiifarts fortsatta utveckling. iiven om jag är medveten om att bget for 

närvaramk iir tillfredsstiillande för denna trafik, 

i\\ bcrcdskapsskiil och för att l{mgsiktigt trygga det swnska nitringslivets 

transportbehov är det vidare av stor betydelse att ett svenskt modernt 

tonnage finns tillgängligt för mass- och partigodstransporter. Eventuella 

insatser hör inriktas mot att stimulera en ökad funktionell samordning mellan 

svenska rederier och svenskt näringsliv i övrigt, Jag tänker d;\ niirmast p{i 

s~tdan trafik som iir baserad p<I I [1 n g fristiga kont rakt m e 11 an 

avlastare och rederi eller som bedrivs i avlastarens 

egen regi, 

De n m i n d r e ske p p s f a r te n iir i huvudsak sysselsatt med svenskt 

näringslivs transportbehov och utgör en viktig gren av sjöfarten frfm 

försiirjningsheredskapssynpunkL De analyser som sjöfartspolitiska utred­

ningen Hltit utföra indikerar en viss brist av sildant tonnage, Av dessa skiil iir 

det angeliiget att den mindre skeppsfarten ges siidana bngsiktiga förutsiitt­

ningar att den kan bibehålla sin konkurrenskrafL Även denna del av 

sjöfarten bör diirför enligt min mening kunna komma i <tlnjutande av statliga 

insatser sii att en fi.irnyclse av flottan underbttas, 

Fiir övrig sjöfart. dvs, sådan sjöfart som inte iir förankrad i svenska 

transportbehov. föreligger ett allmiint niiringspolitiskt motiv om att ta 

tillvara de exportinkomster som denna sjöfart tillför landet, Detta förtjänar 

att beaktas niir det giiller avvägningen av olika sjöfartspolitiska insatser. 

5 Sjtifartspolitiska åtgärder 

5.1 Ekonomiska åt~ärder för rederinäringen 

5, f, I Inledning 

Staten har. som jag tidigare niimnt. redan vidtagit relativt omfattande 

iitg~irder fiir att övergangsvis hjiilpa elen svenska rederinjringen, Sedan 

budgetitret 1977/78utgitrstatshidrag till sjiHolkcts fria resor 
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inom en ram av It' milj. kr. per i1r. vilket innebär motsvarande l:ittnad för 

rederierna. Bidraget utg;·1r fr. o. m. hudget;\ret 1979/8() med 50 r:; av 

reskostnaderna. Vidare finns stat I i g a kreditgarant i er till svenska 

rederiföretag med en ursprunglig ram av 51H) milj. kr.. varav vid utg[1ngen av 

[1r i979 knappt 270 milj. kr. var utnyttjade. Drygt 2Jll milj. kr. var 

följaktligen outnyttjade och sti1r till förfogande fram t. o. m. den ."\() juni 

1980. Fiirutsiittningar har dilrtill skapats for omfattande amnrteringsanst{111d 

friimst vad avser av staten via varven garanterade nvby!,!gnadslt111. 

De hittills mest betydande ekonomiska htgiirderna avser dL' tidslx·griin­

sade e k o n n m i s k a s t ii d e n t i 11 B r o s t r i'l m s R e d e r i A B o c h 

Sa I en in ve st A l3 som lämnades vid ;'1rsskiftet 1978!7lJ. Staten l:imnacle 

bn mecl villkorlig i11erhctalningsskyldight'I till Brnstriims Rederi AB nm 250 

milj. kr. Fiir Brnströms del :ir Uinet riinte- och amorteringsfritt under den 

frmiiriga avtalsperioclen. R:intebefrielsen svarade mot ett betvdande kon­

tantbidrag. I direkt <1dant bidrag erhöll hnlaget dessutom 80 milj. kr. Diirtill 

medgavs omliiggning med betydligt förliingd ;1morteringstid av vissa tidigare 

erhiillna E111 mot statlig kreditgaranti. I friiga om Saleninvest AB gjllde det 

ett villkorslån om 200 milj. kr.. vars utnyttjande var knutet till företagets 

likviditet. Saleninvest AB behövde inte ta länet i anspr{1k. 

Sedan Saleninvest AB den 24 augusti 1979 med hiinvisning till bl.a. 

koncernens ekonomiska utveckling begärt att snarast fä omförhandla avtalet 

med staten. tillkallade jag den 25 oktober 1979 en kommission som fick i 

uppdrag att föra sådana förhandlingar. I december 1979 träffades en 

överenskommelse mellan kommissionen och Salcninvest AB. Överenskom­

melsen innehiir bl. a. att avtalet mellan staten och Saleninvest AB skall 

upphöra att gälla fr. o. m. den Jl december 1979. Vidare har överenskom­

mits att FKN skall medge statliga garantier för en nioiirig amorteringsplan 

räknat fr[m den I januari 1980 för Saleninvest AB:s ätcrsti'lendc statsgaran­

terade skuld i vissa tankfartyg. Sakninvest AB har förbundit sig a!! i april 

1980 göra en engångsamortering om 100 milj. kr. p{1 statsgaranterade 

anståndslån och si'l länge Sakninvest AB åtnjuter statsgaranterad kredit för 

tankfartygen behålla minst tolv fartyg under svensk flagg. vilka ur 

sysselsiittningssynpunkt skall vara jämförbara med nu befintliga fartyg under 

svensk flagg. 

Med hiinvisning till överenskommelsen medga\' regeringl'.11 genom bt·slut 

den 20 december 1979 att avtalet mellan staten och Saleninvest AB skulle 

upphöra att gi11la fr. o. m. den 31december1979. Enligt beslutet ankommer 

det p;i FKN att i sin verksamhet beakta innehtillet i iiverenskommelsen. 

Kommissionen redovisade i en rapport den 12 februari 191-iO en utvärdering 

av statens avtal med Sakninvest AB. I rapporten konstaterar kommissionen 

bl.a. att de avvägningar som gjordes i fri1ga om ramen för likviditet och 

soliditet samt \'illknrslimcts storlek grundades pii en ing{1cnde analys av 

Sakninvest AB:s d;) aktuella situation och de framtictsbediimningar som dii 

kunde göras. De antaganden som gjordes om den framtida utvecklingen var 
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behiiftade med s10r osiikerhet uch det iir diirfiir naturligt att stödets 

sammansiittning l.lCh dimensionering kan diskuteras. 

Nu i cfterh;111d kan kommissionen emellertid konstatera att avtalet med 

Sakninvest AB i allt viisentligt fick en i1ndam;ibenlig utfrirmning. (icnom 

avtalet i"1lerfick Sakninvest AB kreditvimlighct. vilket i sin tur innebar att 

fon:tagct fullt ut kunde utnyttja den uppi1tg{1ende sjiifartskonjunkturen llch 

vidtaga dispositioner grundade p;i kommersiella hl'lliimningar. Gcnllm 

avtalet har en \"iisentlig del av svensk sji\fartsniiring kunnat bihehitllas under 

svensk flagg. Dessa positiva effekter har uppni1tts utan kostnader fi.ir 

staten. 

De erfarenheter som nu kan dras av denna typ av stat liga stiitbtaganden 

inom sjöfartsniiringen kan enligt kommissionen inte generaliseras. Fnli!!t 

knmmissil.lnens uppfattning biir som allmiin princip giilla att sjöfartsniiringen 

skall verka och utvecklas i fri konkurrens helst utan n;igon form av statligt 

stiid. 

De kraftiga sviingningar som fl.irekommer i sjöfartskonjunkturen kan 

emellertid leda till situationer diir överlevnaden för viktiga delar av svensk 

rederiniiring hotas. I s<idana situationer kan nagon form av tillfälliga statliga 

t1tgärder för att trygga vissa rederins fortlevnad ~11t'rigen vara motive­

rade. 

Kommissionen understryker att ett si"1dant statligt stöd biir vara av tillfällig 

natur. 

Kommissionen anser att det endast är ett fåtal rederier som kan komma i 

fråga för denna typ av stöd. Varje rederi kriiver sin egen skriiddarsydda 

lösning diir hänsyn tas till rederiets situation. framtidspotential m.m. De tvi1 

avtal som redan slutits med Saleninvest AB och Broströms Rederi AB visar 

att, heroencle pä eld enskilda rederiets fiirutsiittning:ar. individuella lösningar 

måste utarbetas. 

Enligt kommissionens uppfattning bör i första hand amortcringsanstånd 

ifråga komma där samtliga kreditgivare. allts<i inte enbart staten. medverkar. 

Är detta ej tillriiekligt och om rederiets soliditet och siikerhetssituation tål 

det, kan man bygga pä med likviditetsstöd, s.k. Ö\"erlevnadslån. Niista steg 

kan bli värdegarantier och slutligen villkorslan. 

Jag delar kommissionens bedömningar och har beaktat dessa vid 

utformningen av de ;ltgiirder som jag. föreslftr i det följande. 

I sammanhanget förtjänar ocksi1 det statliga best ii 11 ars tö det att 

nämnas. Detta stöd har i första hand syftat till att sUirka de svenska varvens 

konkurrensförmiiga genom att under en övergiingstid utjiimna skillnaden 

mellan viirldsmarknadspriset frir fartyg och de svenska sjiilvkostnaderna för 

dessa. Tanken har varit att de svenska varven undn iivngiingstiden skall 

kunna ställa om sin produktion sf1 att de kan konkurrera internationellt utan 

statligt stöd. För detta ändamf1l har riksdagen under tiden den l juli 1977-?. \ 

mars 1980 faststiillt en ram om 6 665 milj. kr. fiir kreditgarantier och anvisat 

2 460 milj. kr. till liin för stöd till bestiillare av fartvg vid svenska varv. 
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Stödet till hestiillare a\' fartyg ges dds i form av statliµa kreditgarantier 

intill 71) r:;. av kontraktsrriset. dels i !orm av 1;1r1 som kan urpgi1 till belopp 

mo1'varamk högst 25 ';. av kontraktsrriset fiir hcstiillt fartyg eller större 

omlwggnad av fartyg. I fall d~1 l~in inte l:imnas eller l:imnas till h1pc hdopp ;in 

som maximalt kan erh;1I1as kan. om siirskilcla sbl föreligger. kreditgarantier 

liimnas till högre belopp än 70 r;. a,· kontraktspriset. Uin och kreditgaranti 

for dol'k sammanlagt uppg{1 till högst 95 '"i- av kontraktspriset. Minst 5 r:; av 

kontraktspriset rn<'iste alltsa hetalas kontant a\' bcstiillaren. Stödet iir 

tidshcgriinsat och avser bestiillningar som görs senast den 31 mars l l/80 och 

med ll'vcrans av det beställda fartyµet före utg<'111gen av mars manad 198 I. 

För fartyg med särskilt liing hyggnadstid kan rq.!cringcn dock rnedgt' att 

leveransen kan ske vid en senare tidpunkt. Till bn är knuten en viss 

i1ten inningsriitt för staten. Villkoren för stlidet finns angivna i förordningen 

( ILJ77:5110) om statligt stöd till bcstiillare av fartyg (omtryckt l'J78:9lJ5). 

Bcstiillarstöclet har hittills medfört att ca 85 fartyg hcstiillts vid svenska 

varv och att ca 15 fartyg hyggts om. Stödet har avsett olika typer av fartyg. Av 

svenska redares totala beställningar under tiden elen I juli 1977-den 31 

december 1979 om ca 11 HJO milj. kr. har ca 70 ~:-(;. lämnats till svenska varv. 

medan {iterstående ca 30 (ii· gi1tt till utländska. främst polska och japanska 

varv. Genom de ovan nämnda stödformerna förändrades det tidigare 

traditionella mönster som inneburit att de svenska varven exporterat en stor 

del av sin produktion samtidigt som svenska rederier i stor utsträckning 

beställt tonnage utomlands. 

Fördelarna med beställarstödet har varit att. under de svt1ra förhållanden 

som ditt de senaste ären både för varvs- och rederinäringarna. varven har 

kunnat säkra sin sysselsättning samtidigt som rederierna har kunnat fö en 

fördelaktig finansiering. 

Beställarstödet har ocksc'i medfört vissa nackdelar. främst i fräga om 

pi1verkan pa fartygspriscr och på fraktmarknader för vissa tonnagetyper. En 

bidragande orsak härtill iir att även mindre rederier med litet eget kapital har 

kunnat göra beloppsmiissigt mycket stora beställningar. som i vissa fall 

pilverkat konkurrensläget. En ytterligare nackdel är att varvskapaciteten 

upprätthållits på en högre niva iin som skulle varit fallet om naturliga 

marknadsförh[1llandcn fatt r~1da. 

Chefen för industridepartementet kommer senare i dag att föresb att 

beställarstödet i dess nuvarande form skall upphöra och att i stiillet 

subventionsdclcn i beställarstödet skall lämnas direkt till varven. Enligt 

förslaget bör stödet under ar 1981 ha en nivt1 som motsvarar 15 c;:;. av 

kontraktspriset. dvs. en minskning med tio procentenheter frim vad som nu 

kan utgå som avskrivning:slim till beställare av fartyg. Under i1rcn I 982 och 

1983 hör li'1nedelen av stödet varje [ir kunna minska med km procentenheter 

för att avskaffas fr. o. m. år 1984. 

De nu nämnda i1tgiirderna kiinnetecknas i stort a\ att de antinge11 

tillkommit för att lösa vissa akuta prohlem inom sjöfarten eller primiirt lösa 
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\arvens probkm. N[1g<Hl uttalad svensk sjiifartspolitik har dock inte tidigare 

funnits. Enligt min mening ;ir det nödv;indigt att nu fastliigga en siidan 

politik. Den b{irande principen hiiri bör enligt min uppfattning vara att 

statens insatser koncentreras till si'1dana vcrksamhett:r och transpnrtliisning­

ar S<llll dels ger det svenska n;iringslivet ltrngsiktigt trygga och reguljiira 

transporter. deb ger den svenska sjiifartsni-iring.en möjligheter att bibeht1lla 

sitt teknologiska och kommersiella försprimg gentemot sina konkurrenter. 

dvs. tryggar sjöfartsniiringens liingsiktiga konkurrenskraft. 

Jag har tidigare n:dovisat min syn pi1 vilka olika m:il ett sjiifartspolitiskt 

program hiir svfta till och efter vilka principiella riktlinjer de statliga 

i1tgiirderna b<ir utfnrmas. Jag har även liimnat en redovisning för vilka 

\'t'rksamheter inom den svenska sjiifartsniiringcn som jag i första hand finner 

dd angeliigL·t att pit sikt hibeh~Hla under svensk flagg. Jag iiveq!;ir nu till att 

mcr i detalj rcd<ivisa vilka statliga [ttgiirdcr som bör vidtas för att 

förubiittningarna för de angivna mtllen skall kunna uppfyllas. 

5.1.2 Sratligt frasingförctag 

Ett statligt leasingföretag iir ett av huvudförslagen i det paket av förslag till 

ekonomiska åtgärder som sjöfartspolitiska utredningen har lagt fram. Enligt 

förslaget iir leasingföretaget avsett att bli ett finansieringsinstitut som skall 

;iga svenskregistrerade fartyg men inte självt driva dem. Fartygen skall hyras 

ut p{1 hare-boat-basis till svenska rederier. Leasingföretaget skall kunna 

beställa fartyg vid varv i Sverige eller utlandet. Beställning skall dock kunna 

ske endast om leasingavtal för fartyget samtidigt föreligger med svenskt 

rederi. Leasingföretaget skall vidare kunna överta fartyg fr<in svenska 

rederier, om dessa av ekonomiska skäl anser sig tvingade att siilja fartygen 

och dessa bediims ha ett samhiillsekonomiskt viirde under svensk flagg. 

Leasingföretaget skall slutligen även kunna överta de fartyg i Svenska Varvs 

llntta, som kan bedömas vara ur ett samhiillsekonomiskt perspektiv 

lönsamma och därefter hyra ut dem till svenska redare. 

Leasingavtalen avses vara relativt kortfristiga och förenas med köpoption 

för det förhyrande rederiet. Avtalsvillkoren skall kunna anpassas i varje 

enskilt fall s~1 att de blir acceptabla för si1dl samh;ilkt som det fiirhvrancle 

rederiet. Det statliga risktagande som iir förenat med verksamheten skall 

enligt förslaget motsvaras av andel i eventuell vinst. Villkoren avses utg~1 från 

en viss fraktprngnos. varvid ett iiverskott skall delas mellan rederiet och 

ka~ingföretaget. 

fiir leasingfiiretaget bör enligt utredningen i form av aktiekapital och 

rL·snvfond beriiknas ett belopp av !Ull milj. kr. Fi.ir kuntantlikvider rn.m. 

kriivs ett belopp av storleksordningen 500 milj. kr. Medel för fiirlusttiickning 

bl\r vid de ;\tervinning~möjligheter som föreligger kunna ges i form av statliga 

kreditgarantier inom en ram av 500 milj. kr. Leasingföretagets kapitalom­

slutning bör enligt förslaget inte ff1 överstiga 4 miljarder kr. Företaget 
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foruts;itts kunna erh;111a statligt b.:stiillarstiid st1 länge systemet finns - p;i 

samma s;itt som wcnska rederier. 

Enligt utredningen frirbiittras genom kasingforetaget möjligheterna till en 

förnyelse av betvd.:lsefulla delar a\' den svenska handelsflottan. Sysselsiitt­

ningen kan bevaras för svenska nmbordanstiillda. De svenska varven ff1r 

miijli!!het att p:i kommersiella villkur inrikta sin produktion p:i f'artygstyp.:r 

som iir attraktiva för svenska r.:dare samtidigt som svenska exportniiringar 

fär d.:n hjälp som följer av fortsatt svenskt deltagande i den transnceana 

linjefarten. I brutiiver beaktas enligt utredningen samhiillcliga beredskaps­

aspekter. 

Flera remissinstanser har utförligt behandlat frågan om ett statligt 

leasingföretag. Bland dem som förordar inriittandet av ett sädant fiir.:tag kan 

niimnas Landsorganisationen i Sverige (LO). Svenska sjöfolksförbundet. 

Tjänstemännens centralorganisation (TCO ). Svenska maskinhefalsförbun­

det (SMBF). sjöfartsverket och Sveriges redareförening. Nf1gra av dessa 

instanser understryker att leasingfiiretaget skulle avlasta berörda rederier 

uppgiften att anskaffa erforderligt kapital för nyanskaffning av fartyg. 

Sveriges redareförening anser det vara möjligt att vinna de fördelar för 

svensk rederiniiring som utredningen vill uppn[1 genom leasingföretagets 

olika engagemang ocksa p{1 andra sätt. Föreningen förutsätter att olika 

alternativ till utredningens förslag i denna del noga övervägs. Andra 

remissinstanser instämmer i behovet av åtgärder för att komma till rätta med 

rederiernas finansieringsproblem men anser att inriittandct av ett lcasingfri­

retag iir en felaktig metod. Det giiller t.ex. FKN. som i stället föreslår 

speciella statliga finansieringsvillkor och kredit- och värdegarantier. Även 

Sveriges varvsindustriförening. SACO/SR och fullmäktige i riksgiildskonto­

ret ställer sig tveksamma till förslaget. 

För egen del vill jag anföra följande. Ett statligt leasingbolag med den 

ekonomiska omfatlning som utredningen föreslagit skulle utan tvekan öka 

möjligheterna för svenska rederier att förnya sin flotta med modernt och 

effektivt tonnage utan att detta samtidigt ytterligare försvagar rederiernas 

soliditet. Genom att staten - om förslaget genomförs - i praktiken skulle fä 
det avgörande inflytandet över väsentliga delar av den svenska sjöfartsnä­

ringen skulle möjligheterna till statlig styrning av densamma bli mycket 

stora. vilket fdn allmänna niiringspolifoka synpunkter iir ytterst betänkligt. 

Det ligger niirmare till hands att rederierna gör erforderliga kommersiella 

bedömningar än att dessa skall ävila statsmakterna. Min främsta invändning 

mot förslaget iir således att den mycket kraftiga reducering av rederiernas 

risktagande som förslaget innebär kan medföra att de marknadsmässiga. 

kommersiella och tekniska bedömningar som bör göras i samband med 

investeringar i fartyg kommer att förlora i vikt vid de enskilda rederierna 

samtidigt som staten - som ju enligt förslaget skall stil för de ekonomiska 

riskerna - tvingas giira de nödviindiga bedömningarna. 

Utredningen pekar pi"i att i företagets verksamhet skall beaktas att denna 
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intt: i1stadkommer en konkurrenssnedvridning som skadar effektiv redan 

befintlig svensk sjöfart. Förutom att utredningen av detta skiil finner det 

angeläget att leasingföretaget arbetar med så stor öppenhd som möjligt, 

anvisar utredningen inte niirmare hur en sådan konkurrenssnedvridning skall 

kunna undvikas. Bl.a. med tanke pä att företaget kan beriiknas ing~1 avtal 

med olika rederier vid olika tidpunkter med olika marknadslägen etc .. torde 

enligt min mening de praktiska svårigheterna med att bemästra de prohlem 

som sammanhiinger med konkurrensneutraliteten bli mycket stora. 

Utredningen har vidare föreslagit att leasingbolaget skall fo riitt att ingi1 

engagemang under en period av tre il fyra är men att leasing.avtalen hör vara 

långvariga och kunna omfatta perioder upp till tolv i1 femton ar. Förslaget 

förutsätter sttlunda att leasingbolagets verksamhet skall bedrivas <'llminstone 

under en period av 20 år. Med hiinsyn till den osiikerhet som räder om den 

ekonomiska utvecklingen i allmänhet och om utvecklingen av sjöfartsniiring­

en i synnerhet, anser jag detta vara en allt för !äng tidsperiod för ett statligt 

ekonomiskt engagemang av den omfattning som det hiir är fråga om. 

Utredningen har inte heller berört hur en avveckling av leasingföretagets 

verksamhet skall gå till. 

På anförda grunder avvisar jag därför förslaget om att inrätta ett 

leasingbolag. Vägledande för mitt ställningstagande har också varit min 

tidigare redovisade grundsyn att staten inte genom ägarengagemang skall 

stödja eller påverka sjöfartsnäringens utveckling. Ett sådant engagemang 

står i strid med de principer om fri konkurrens mellan självständiga företag 

som jag anser bör gälla även inom sjöfartens omd1de. 

I detta sammanhang vill jag beriirn fritgan om det äga r e n gage m a n g 

staten har i rederinäringen genom Svenska Varv AU:s 

fartygs in n e ha\' . Detta fartygsinnehav byggdes upp under en period av 

laga frakter och stora svårigheter för rederinäringen. Fartygsinnehavet 

utgörs friimst av lagerbyggda fartyg och fartyg som Svenska Varv AB tvingats 

överta därför att beställarna annulerat kontrakten eller rt1kat i ekonomiska 

svårigheter. Den under senaste året uppåtgående sjöfartskonjunkturen har 

lett till att flertalet av Svenska Varv AB:s fartyg f. n. har ett marknadsvärde 

som överstiger de av riksgiildskontoret garanterade värdena. vilket under­

lättar en avyttring av fartygsinnehavet. I sammanhanget vill jag. erinra om att 

riksdagen i anslutning till förslag i prop. 1978179:49 beslutat om att en sädan 

avveckling skall ske (NU 1978/79: 17, rskr 1978/79: 11.'i ). Chefen för 

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 

sjöfartsmarknaden till[1ter. I vissa fall kan det även i framtiden bli nödvändigt 

för Svenska Varv AB att som ett led i samarbete med olika rederier om att 

bygga tekniskt avancerade fartyg äga minoritetsandelar i dessa. Jag utgår 

från att sildant samarbete i första hand kommer att ske med svenska rederier 

och att fartygen registreras i Sverige. 
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Även om jag sf1kdes avvisar iitgiirder som inncbiir statligt iigarcngagc­

m;mg. ;ir jag medveten om att det under en överg:mgsreriod kriivs att staten i 

viss m{m delar risktagandet med rederierna. s{i att dessa kan µenomfi>ra en 

förnyelse a\· strategiska delar av handelsflottan \lCh sa att förut<ittningar 

skapas för langsiktig konkurrensförmi1ga. Med hiinsyn till sji)fartsniiringens 

aktuella ekonomiska situation krävs därvid s{1väl likviditets- sClm soliditets­

förbiittrande iitµiirder. Av sk:il som jag tidigare har anfört biir emellertid ett 

siidant statligt risktagande inte giiras s{1 omfattande att staten engageras som 

iigare av fartyg utan i stiillet liksom hittills ha sin tyngdpunkt i olika former av 

garanti~1taganden. 

De insatser SClm jag utifri1n dessa övcrviiganden finner iinclamiilsenliga iir 

dels vissa förbiittringar av nuvarande stiidformer friimst lik viditetsstödet och 

olika fartygsfinansieringsmö jligheter. dels införandet av ett viirdegarantisys­

tem. Å.tgiirckrna syftar till att forbiittra rederiernas kapitalförsörjning. Jag 

skall i dt:t foljande redovisa mina bedömningar vad g~iller s{1v~il behovet av 

dessa stödinsatscr som deras niirmarc innehi1ll. 

5.1.3 Kreditgarantier 

Syftet med det {ir 1977 av riksdagen beslutade likviditetsstödct till svenska 

rederiföretag i form av statliga kreditgarantier iir att i första hand under ett 

pressat Hige för sjöfarten ge rederierna möjligheter att undvika av 

likviditetsskiil framtvingade omfatlandc forsiiljningar av modernt tonnage 

till underpris. Som jag ridig<mo> niimnt kvarstiir en hetydanck del av den totala 

ramen om 500 milj. kr. outnyttjad. Per den 31 december J 979 fanns drygt 2311 

milj. kr. av ramen kvar. Fullmäktige i riksgiildskontoret har infriat µarantier 

genom att överta li111 om drygt 20 milj. kr. Detta ltm skall slutbetalas hösten 

1980. Orsakerna till att kreditgarantierna inte utnyttjats i större omfattning 

tordt~ bl. a. vara att amorteringsanstånd lämnats och de särskilda stöden till 

Broströms Rederi AB och Saleninvest AB. 

Sjiifartspolitiska utredningen har föreslagit en utbyggnad av det nuvaran­

de systemet så all riintor och amorteringar biittre anpassas till rederiernas 

rördscresultat. Enligt förslaget bör kreditgarantier kunna ges inom en ny 

ram av 700 milj. kr. med en löptid intill tio iir och med möjlighet till 

;.1morteringsfrihet under tre är med viss valfrihet för tidsplacering for 

redaren. 

De remissinstanscr som behandlat friigan om kreditgarantier har varit 

positiva till en utvidgning av stödet enligt utredningens förslag. 

Jag har funnit skäl föreligga att systemet med kreditgarantier bibehälls. 

Villkoret för garanti bör alltjiimt vara att s{1väl fartyg som rederi skall 

bedömas vara l{mgsiktigt livskraftiga inom SVL'nsk sjiifartsnäring. Utveck­

lingen inom s.iiifartsniiringen kan fora med sig all tidigare g.jorda hedöm­

ningar i vissa fall k<tn behöva prövas Pm. med en mera restriktiv svn som 

följd. Inom andra sjiifartsscktnrer kan t1 andra sidan finnas moti\· fi\r en mera 
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positiv bedömnin_l!. 

Det sagda innebiir att nva garantier kan hehiiva be•·iljas och att redan givna 

garantier skall kunna förUngas och utvidgas. Även framdeles bi.ir som 

alternativ eller komplement till garantierna krav stiillas p[i visst a111orterings­

anst[1nd friin kreditgivarna. sa väl varv som kreditinstitut. Syftet med 

garantigi\'!1ingen skall inte vara att förbättra de gamla kreditgivarnas 

säkerhetsliigeoch trygga amorteringarna utan att förhiittra förutsiittningarna 

för rederiernas överkvnad. 

Vad gäller fri1gan om den tid f ii r vi 1 k en garant i kan 1 ii m n as 

gäller f. n. fem <'.1r. Enligt riksdagens bemyndigande i'tr 1977 finns i frf1ga om 

elen mindre skeppsfarten möjlighet att ge Hingre löptider än fem iir. 

Prövningen av s[1dana län11re liipticler tillkommer regeringen. Utredningens 

förslag om att kreditgarantier fortsiittning.svis mera allmiint skall kunna 

medges under en löptid av upp till tio t1r finner jag viilgrundat. Jag finner 

ocks;°1 utredningens förslag om amorteringsfrihet under tre iir med viss 

valfrihet för redaren vad gäller tidsplaceringcn vara riktig. Jag föreslår därför 

att dessa förändringar genomförs. 

Garantin hör liksom hittills kunna medges upp till 9 0 % av fartygets 

1 an g si k tiga v ;i r de . lliinsyn skall tas till det viirde fartyget hör ha vid en 

normal sjöfartskonjunktur och ocksä det merviirde som kan riiknas fartyget 

tillgodo i den nuvarande ägarens hand p. g. a. till exempel ett li111gsiktigt 

hefraktningsavtal eller sysselsiittning i upparbetad linjeverksamhet. En 

sådan värdering iir redan i dag vägledande vid garantiprövning.en. För den 

mindre skeppsfarten har regeringen i och för sig genom riksdagens 

hemyndigande rrnjjlighet till ytterligare frihet i priivnin).!en. 

FKN anser att regeringen bör överviiga om det statliga risktagandet kan 

ökas genom att i framtiden godta siikerheter med liigre prioritet än f.n. Även 

om jag i princip iir positiv till detta är jag inte beredd att föreslii en allmi;n 

möjlighet att godta siikt:rheter som ligger över 9(1 r;; av fartygets langsiktiga 

viirde. Dock bör - cb s<'1 befinnes kunna ske utan menlig inverkan pi1 staten~ 

trygghet som garantigivare - i enstak;1 fall kunna accepteras att garantier ges 

mot säkerheter som ligger nilgot över 90 S~· av fartygets l[lngsiktiga 

marknadsviirde. I sf1dana fall bör vid prövningen av ansökan särskilt beaktas 

de principer för den statliga sjöfartspolitiken snm jag tidigare redovisat. 

Även pii ett par andra punkter vill jag förorda att inriktningen av 

kreditgarantierna förändras. Som det nu ~ir kan kreditgaranti crhiillas om risk 

föreligger att fart y g förs ii 1 j s t i 11 ut 1 ande t . Likviditetssti.id biir 

enligt min mening i stiillct kunna utgf1 om stödet medverkar till en önskad 

strukturrationalisering. Likviditetsstöd blir stiledes kunna ges oavsett om risk 

föreligger fiir filrsiiljning till utlandet. om man t.cx. diirigenom uppn[ir 

önskviirda struktun:lla lösningar för olika rederiföretag. 

Sji_ifartspolitiska utredningen förcsl~ir att kreditgarantierna bör ges i11L1m 

en ny ram av 700 milj. kr .. som skall gälla under en treiirsperiod. Med 
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hiinsyn till att ca 2311 milj. kr. a\' existerande ram om 500 milj. kr. inte iir 

utnyttjad, iir jag nu inte beredd att föresla en utvidgning av ramen. Jag 

förordar i stiillet att ett belopp för statliga kreditgarantier motsvarande vad 

som beräknas vara ofi.irbrukat den I juli 1980 anvisas under perioden den I 

juli 1980--den 31december1983. Jag beräknar detta belopp till ca 230 milj. 

kr. Om ytterligare behov a\' likviditetsstöd uppst{1r for prövas i vad m:ln 

ramen behöver utvidgas. 

5. 1. 4 Värdegarantier 

Enligt utredningens mening bör kreditgarantierna kombineras med eller 

ersättas av statliga viirdegarantier. Bakgrunden till förslaget är i korthet 

följande. Vid belåning av fartyg söker man fastställa ett marknadsviirde p{1 

vilket belåningen grundas. Om fartyget härefter sjunker i värde i snabbare 

takt iin amorteringarna kan detta medföra dels att kreditinstitutet kriiver 

tilläggssiikerheter. dels att r·~deriet tvingas belasta sitt bokslut med avskriv­

ningar utöver plan för si1dana nedgiingar i fartygsvärdena som från tid till 

annan inträffar i den mån nedgången bedöms som varaktig. Detta kan leda 

till att rederiernas egna kapital minskar så att hot om likvidation uppstilr. 

Ett system med värdegarantier uppfattas av den övervägande delen av 

remissinstanserna som niigot positivt. Garantierna bör t.ex. enligt Sveriges 

redareförening trygga rederiernas miijligheter att överbrygga svåröverstigli­

ga problem som kan uppstå i samband med kreditvärdering. Fullmäktige i 

riksgäldskontoret är dock på principiella grunder betiinksamma mot att 

systemet med värdegarantier -- som hittills har giillt Svenska Varv AB -

utvidgas till att omfatta även sådana företag där staten inte har ägaran­

svar. 

Utredningen går inte närmare in pä i vilkc::n omfattning statliga viirdega­

rantier skall ges. Det förefaller också som om utredningen iir n:'tgot oklar 

över värdegarantiernas funktion när utredningen säger att viirdegaranti 

innebär att staten åtager sig att vid likvidation av ett företag ersätta 

fordringsägarna med skillnaderna mellan fartygets bokförda viirdc och det 

pris fartyget betingar vid försäljning. Fordringsiigarens intresse är självfallet 

att i en sädan situation bli ersatt för sin fordran. 

Värdegarantin skall enligt min mening vara en tidsbegriinsad utfästelse att 

i samband med obestilnd eller tvångslikvidation garantera eller tillgodoföra 

rörelsen viss del av fartygets planenliga restviirde och alltsi1 tillskjuta 

skillnaden mellan viss del av fartygets planenliga restviirde och det pris 

fartyget betingar eller skulle betinga vid den försiiljning som föranleds av 

obeståndct. För finansiering skall kreditgarantier utnyttjas. För viirdegaranti 

bör avgift kunna tas ut. 

Jag delar fullmiiktige i riksgiildskontorets betiinksamhct mot ett viirdega-
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rantisystcm. Viirdegarantier innebiir om ek vinner allmiin spridning, L'tl 

sv;"trkontrnllerliart inslag i niiringspolitiken. Rederi11iiringen iir dock i m[mga 

avseenden siirpriiglad och jag iir "" dt:n uppfattningen att ett system med 

viirdegarantier kan vara av betydelse fi>r bedömningen av rL·deriernas reella 

soliditt:t. Viirdcgarantier bör ocksä kunna medföra att rederierna kan erh:1\la 

en förm<"mligarc finansiering än annars. lHirigenom uppn{ir man att 

rederinnas allmiinna ekonomiska situation förbättras. Viirdegarantier bör 

ocksi1 kunna utgöra ett verksamt medel i syfte att stimulera investeringar i 

modernt tonnage utan att direkta statliga bidrag bchilvs. Med hiinsyn hi1rti\l 

förordar jag att viirdegarantier biir kunna anviindas som ett sjiifartspolitiskt 

medel. 

Jag anser att ett viirdegarantisystem i första hand biir inriktas mot fartyg 

som byggs vid svenska \·arv fram till utg;ingen av t1r J LJX3. Jag har l.iverviigt om 

viirdcgarantin skall gälla generellt vid produktion vid svenska varv for 

svenska redare. För en s[1dan slutsats talar fram for allt varvspolitiska 

överviiganden. Det finns emellertid enligt min mening risker förenade med 

en alltför generös viirdegarantigivning. Det giiller framför allt risken för att 

kontraktspriserna då kan öka. Viirdegaranti vid nyproduktion vid svenska 

varv bör diirför ges endast om kontraktspriset kan anses vara ett \'ärldsmark­

nadspris och det iir <:!Il rimlig relation mellan varvets sjiilvkostnad och 

kontraktspriset. (iarantit:rna hör inriktas mot si1dant tonnage som ingår i det 

sjöfartspolitiska program som jag tidigare har redovisat. Det bör ankomma 

p:'1 regeringen att besluta om undantag fri111 denna huvudregel. 

I \'iirdegarantiärenden bör ocks~1 beaktas det aktuella rederiforetagets 

1{111gsiktiga utvccklingsförm;\ga. Garantier hör beviljas endast i de fall diir de 

friimjar en rationell struktur imlm svensk sjöfartsniiring. Viirdegarantier bör 

sidedes kunna förenas med villkor om detta. 

Viirdegaranti vid nyproduktion vid svenska varv hör ges innebörden att 

staten si1 liinge fartyget iir i svensk iigo garanterar fartygets viirde till högst 

lJO '.:; av planenligt restviirde vid ohesti111d eller tv~ingslihidation.Planenligt 

restviirdt: skall i nnrmalfallet beriiknas som kontraktspris vid leverans med 

avdrag för viirdeminskning med (l 'i per ar. Ci<:!nnm att knyta viirdegarantin 

till planenligt rest\·iirde i stiillet for vid \'arje tidpunkt utgiiende fartygskre­

ditgarantier uppn:·1r man att inL·itarnL·ntet att h:llla nere uppli111ingen mnt 

fartygskreditgarantier inte mutvcrkas. 

Viirdegarantissytcmd vid nyproduktion vid svenska varv bör ges följande 

uppbyggnad. För fartygskreditgaranticr förfogar fullmiiktigL' i riksgiildskon­

torct \iver fartygsinteckningar. För viirdegaranti biir dessa tillsammans med 

t:ventuella kompletterande siikerheter kunna godtas. Fullmiiktige i riksgiilds­

kontllrl't hL'Slutar om viirdegarantier. Utfostebe om \'iirdegaranti giirs av 

regeringen eller elen myndighet som regeringen beslutar. Viirdegarantier bör 

kunna giilla under hi)gst till i1r riiknat fr;'111 fartygets k\·c·ranstidpunkt. 

Viirdegarantier vid nyproduktion vid svenska varv medför i praktiken 

endast ett hegriinsat iikat risktagande for staten jiimfort med um endast 
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fartvgskrcditg~nantier utgar. Diirllir hch\>\L'r ingen <il"'ikild ram flir viirde­

i;arantier anvi,;as för s:'\dana fartyg. 
Sjiifartspolitiska utredningen har inte ,;irskiljt \·iinkg:1rantier vid nypro­

duktiPn vid svenska varv fr:111 ,·;irckgarantier fiir andra fartyi;. Vindegaran­

tier till andra fartyg ger - i den 111:
0

111 det iir fr:
0

1ga om hdintligt tnnnagl'. - inte 

n:igon direkt stimulans till investningar utan tjiinar friimst svftet att f\11Nittra 

rederifilrctagens likviditet nch reella \<lliditet. "'111 den heriiknas i en 

lik vidationsbalansr:ikni ng. 

flir ett fartyg som inte iir finansierat med fartyi;skreditgarantier innehiir 

viirdei;arantin. om fartyget iir höghl'iiinat. i m:°1nga fall en inte obetydlig 

avlyftning av den risk som hiirs a\· !angivare och horgensmiin. i första hand 

det varv som har lev.:-rerat fartvget. Det finns alltsj en uppenbar ri'k a!C 

bngi,·arc och lcverant\irer i s:klana fall drar större nytta av L'Il viirckg;1ranti 

;·in det svenska ri:-derifiiretaget. 

En ordning som innehiir att svenska st<tten lvfter av v:1rv och b:111ker en risk 

utan vederlag anser jag betänklig. 1\fot detta skall emellertid stiillas de 

fördelar som viirdegarantier onekligen kan medföra för svenska rederiföre­

tag. Jag bedömer niimligcn att soliditetssituationen hos en del av rederifö­

retagen iir sådan att enhart viirdegaranti vid nyproduktion vid svenska varv 

inte iir tillr;kklig för att företagsl'konomiskt och samhiillsekonomiskt 

motiverade investeringar verkst:ills. Med hiinsyn hiinill anser jag att en 

begriinsad ram för viirdegaranticr till annat tonnage iin st1dant som 

produceras \'id svenska var\' under tiden t. o. m. iir l1JX.3 biir an\'isas. S{1dan 

\'ärdegaranti bör i första hand inriktas mot s:idant tonnage som ingiir i det 

sjöfartspolitiska program som jag tidigare har redovisat. Även i detta fall bör 

drdegarantier kunna förenas med villkor om strukturföriindringar. En 

förutsiittning for att värdegaranti skall kunna ges bör enligt min mening ocks;\ 

vara att en uppgörelse med längivare och borgensmän betr:iffandc fartygets 

framtida finansiering innebiiramk all r;mtan <itts med h;insvn till all fartyg 

med viirdt·garanti utgör prima siikerhet och att leverantörsvarvet. i de fall 

varvet liimnar bnrgen. ersi'itter redcrifiJretaget fiir det riskavlyft som L'n 

värdegaranti mcdfiir. 

Viirdegaranti bör i dessa fall ges med högst 9(1 r,:;. av planenligt restviircle. 

under högst ti0 !tr frfm det fartyget har levererats. Regeringen biir rn besluta 

om undantag fr:111 dessa griinser. Systemet bör ges följande uppbyggnad. !'vint 

s:idana fartygsinteckningar upp till 90 ~~ av planenligt rcstviirde. som inte 

ligger som siikerhet för fartygskreditgaranticr och s!1dana kompletterande 

siikerhcter. som bedöms nödvändiga for att fö en rimlig avviigning mellan 

statens risk och syftet med viirdegarantin. beslutar fullmfiktigc i riksl,!iilds­

kontoret om v;irdcgaranti. Utfästelse om viirdcgar;tnti g\irs a\· regeringen 

eller myndighet som regeringen heslutar. Denna tvp av viirdegaranti kan i 

undantagsfall pantförskrivas nm intL' fanygskrcditgaranticr utgiu till motsva­

rande belopp. Siidan pantförskrirning ff1r ske efter beslut av regeringen. Jag 

fi.irutsiitter diin·id att fullmiiktige i riksgiildskontoret har yttrat 'ig innan 
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tx·slut nm pantförskrivning medges. 

Fiir \·ärdq!.arantier fiir annat tonnage :in <klant S\111\ produceras vid 

svenska varv biir en ram om 500 milj. kr. anvisas för pnioden fr. o. m. den I 

juli I lJ811 till utgimgen av :"ir 198:>. 

Om ett fartyg !-.l>m har v:irdegaranti fiirs:iljs utoml~mds dler rcgistrnas i 

:mnat J;ind :in Sveri!!e skall v:0infrgarantin upphöra. Om fortyget forsiiljs inom 

Sverige skall likaledes garantin upphöra att giilla om inte regeringen dlcr 

myndighet som regeringen heslutar medgt>r annat. I liirvid skall i första hand 

beaktas om fartygets trafikuppgifter iiverensstiimmer med de allmänna 

kriterier som g;ilkr för att v:irdegaranti !>kall kunna utgå. En siidan prövning 

skall oeks:·1 göras - oberoende av :igarbyte - om fartyget limgsiktigt ges andra 

trafikuppgifter :in de som förutsattes n:ir garantin beviljades. N:ir viirdega­

ranti upphör kan rederiet fortfarande utnyttja fartygskreditgarantier för 

uppl:ining i de fall reglerna för fartygskreditgarantier medger det. 

Som jag tidigare har nämnt bör utfästelse om värdegaranti ges av 

regeringen eller myndighet som regeringen beslutar. Värdegarantin beslutas 

sedan av fullm:iktige i riksgäldskontoret. Jag har överviigt olika tiinkhara 

myndigheter för administration av systemet. F. n. yttrar FKN sig i fr[igor om 

likviditetsstöd. Chefen för industridepartementet kommer senare denna dag 

att före'.;b att niimnden far ge utfästelse om fartygskreditgarantier i den m~m 

det inte ankommer pil regeringen. Inom nämndens kansli har en betydande 

kompetens inom det sjiifartspolitiska omrfidet byggts upp och jag finner det 

angeläget att denna tas tillvara. De ärenden som bereds i nämnden kommer i 

många fall att samtidigt innefatta såväl kreditbedömning som sjöfartspoli­

tiska awiigningar. Jag har därför stannat för att FKN bör ge utfästelser om 

sjöfartspolitiskt stöd i de fall s{1dant hcslut inte ankommer pä regeringen. 

Chefen för industridepartementet har för avsikt att i annat sammanhang 

föreslil regeringen att niimndcn kompletteras med hänsyn härtill. 

5.1.5 Fartvgskrcditgaranticr m .m. 

De ekonomiska i\tgiirder som jag hittills föreslagit - statliga kreditgaran­

tier och statliga värdegarantier - svftar främst till att hjälpa rederierna att 

överbrygga tillfälliga ekonomiska sviirigheter och i viss m:'in också till att 

möjliggiira forhiittradc finansieringsmöjligheter för visst befintligt tonnage. 

De föreslagna ;'itgiirderna torde ocksii positivt p;'1verka investeringsbeniigen­

heten inom s~idana sektorer av sjiifartsniiringen som kan bedömas ha ett 

liingsiktigt. samhii\lsekonomiskt viirde. Mot bakgrund av att rederierna 

allmiint har en ekonomisk situation som starkt begriinsar möjligheten till en 

aktiv investeringspolitik är det enligt min mening befogat att staten oeks{1 

tillhandahiiller s;idana finansieringsmiijligheter att en erforderlig investe­

ringsniv;'i kan uppriitthMlas. Denna uppfattning stiirks av de synpunkter som 

flera remissinstanser framfört. Sjöfartsverket anför stilunda att de statliga 

stiid{1tgiirdcr som kriivs i nuläget fr:imst bör inriktas p;'i att skapa förutsiitt-
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ningar för erforderlig anskaffninµ a\' modernt tonnage. l·Urigenom skulle 

;jiifartsniiringen. enligt sjiifortsverket. i l'i>s m;in kunna hem:istra de 

problem som sammanhiinger med de iiwiga driftskostnaderna för tonnagL' 

under svensk flag):! under fiirutsiittning att detta nya tonn;1ge har hög 

teknologisk utformning och iir >periellt ;111pass;1de för dcn transpt)rtvcrksam­

het de iir avsedda för. 

Jag har iiverviigt olika alternativ niir del giiller den niirmarc utformningen 

av en förstiirkning av rederiernas finansieringsmi\jligheter. Jag har diirvid 

tagit fasta pii vad hl.a. fKN har piipekat i sitt remissyttrande. niimligcn att 

det iir av hctyclelse för landets varvsindustri att det finfö tekniskt och 

kommersiellt högt kvalificerade köpare med vilka varven kan samracla <1m 

utformningen av sina pwduktcr och iiven om den J{mgsiktiga produktutveck­

lingen. rör de svenska rederierna iir det viktigt att det finns svenska van· med 

vilka ett Uingsiktigt samarbete kan etableras framför allt med tanke pit totala 

systemlösningar med hl.a. specialfarty_l!. Ett ömsesidigt utvecklande samar­

bete hör enligt fK'.\J kunna bidra till att höja i första hand den tekniska men 

ocksil den kommersiella niviin hos varv t1ch rederier. flera andra remissin­

stanser hl. a. SMBF. TCO. SACO/SR och Sveriges varvsindustriförening 

framför liknande synpunkter. Jag delar uppfattningen att det iir angeliiget att 

ett sadant samarbete stimuleras. 

Efter samriid med mig i dessa fdgor kommer chefen för industrideparte­

mentet senare denna dag att föreslii förbiittrade finansieringsmi.ijligheter för 

svenska rederier niir dessa hestiiller fartyg vid S\'enska varv. Niir det gäller 

fartygs kreditgarant i er giiller f. n. att sadana utg:lr till svenska 

bestiillare med högst 70 r.; av kontraktspriset samtidigt som hcstiillarcn 

erhitller ~5 'le i Ian fr{m staten och betalar 5 r:(. kontant. Chefen för 

industridepartementec kommer att föresla att avskrivningslåncn till bes!äl­

larc skall ersättas av avskrivningsl;ln till varven men att svenska bestiillare 

iivcn fortsiittningsvis bör kunna ptträkna en bättre finansiering än vad som 

ges utländska beställare. Förslaget innebiir att garantier skall fa lämnas upp 

till 90 <'.·(: av kontraktsprisct för svenska bestiillarc och att I 0 <:; skall erläg_l!as 

kontant. Löptiden för de bn som tas upp med statlig garanti för svenska 

beställare iir f.n. i normalfallet högst tolv iir. Nu fi.iresltis i vissa fall en 

utsträckning av amorteringstiden till 15 ~ir. Den förl;ingda amortcringstickn 

hör i första hand tilliimpas i fr[tga nm sitdana hestitllningar som t1mfattas av 

det tidigare redovisade sji.Hartspolitiska programmet och inom ramen för 

detta syfta till att utvid_l!a samarbetet mellan svenska var\' och rederier fiir att 

underlätta konstruktion och byggande av tekniskt avancerade fartyg. 

De r än t o r som svenska hestiillare vid svenska var\' normalt betalar iir 

högre iin de som i vissa fall giiller för u!Undska hestiillarc \'id svenska varv. 

Orsaken är att AB Svensk Exportkredit ( SEK) kan Jiimna l[m för finansiering 

av exportkrediter i svenska kronor eller liirnplig utliindsk valuta till fast ränta 

surn baseras på de liigsta riinresatserna som har överenskommits internatio­

nellt för statligt st<:\d till exportkreditgivning. Export av fartyg omfattas av en 
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siirskild överenskummL'ISl' som har triiffats inom ramen fiir OECD och som 

st;1dgar hl.a. att riintan p{1 fartygskredit som omfattas av ~tatlig garanti inll: 

E1r understiga 8 'r·. Enligt beslut av riksdagen hi•skn 1'>78 l<ir SLK liimna 

si1dana Ian for fartvgsexp<">rt upp till 2 :'illll milj. kr. (prop. l'J7Xi7'1:4'J. '.\Jl_J 

1'>78!7'>: 17. p;kr llJ78!7LJ: I !:'i). 

I enlighet med beslut av riksdagen (prup. 1'177/78: l:'i:'i. NU ILJ77!78:73. rskr 

1977/78:379) kan Sveriges lnvesteringshank /\U - i de fall dii konkurrens fran 

statsunderstödd kreditgivning kan p(1visas - efter beslut av regeringen liimna 

krediter med villkor som motsvarar de som giiller vid export. Enligt 

riksdagsheslut bör denna miijlighet utnyttjas restriktivt. 

Chefen för industridepartementet kommer senare denna dag att fiiresl;i alt 

miijlighet till liin med lii_1!re riinlesatser i fnrtsiittnin_1!en skall kunna utnylljas 

fiir all svenska varv skall kunna erbjuda svenska redare samma finansic­

ringwillkor snm nu ofta erbjuds av utbndska varv. genom att ett siirskilt 

reservationsanslag stiills till FK N :s disposition. Friin förevarande :mslag skall 

rederiföretag kunna erhi1lla räntesubventioner för att helt eller delvis 

utjiimna skillnaden mellan marknadsriinta och liigsta överenskomna riinta 

enligt OECD-överenskommclse. S{1dana subventioner föreslås inom en total 

kostnadsram av 3()(1 mil.i. kr. för fartygskontrakt som tecknas under perioden 

fram till utgiingcn av i1r 1983. 

I den m~m anspriiken pi1 riintestiid. trots en restriktiv prövning. överstiger 

de anslagna medlen hör i första hand ansökningar som avser tekniskt 

avancerade fartvg prioriteras. Samtidigt hör siirskilt möjligheterna att liimna 

riintestöd till projekt som ligger inom ramen for det sjöfartspolitiska 

programmet beaktas. 

Jag bedömer att dessa föriindringar av fartygskreditgarantisystemct 

kommer alt innchiira en hetvdandc stimulam for svensk sjöfartsniiring. De 

liingre amorteringstiderna innehiir en anpassning till den avskrivningstakt 

som normalt tilhimpas i frf1ga om fartyg. De ökade möjligheterna for svenska 

rederier att crh!1lla fiirm:inliga riintesatscr innehiir ocks[1 enligt min mening 

en klar fördel för sjöfartsniiringen. Samtidigt innebiir förslaget att förutsiitt­

ningar skapas för att svenska rederier och svenska varv i samarbete skall 

kunna utveckla och bygga framtidsinrikt<tde fartv_1!. Detta samarbete bör for 

varven ha sin siirskilda betydelse eftersom svenska rederier traditionellt har 

\·arit ledande i fri1ga om teknisk och ekonomisk förnyl'lsc. 

5.1.n Sl'enska Skcppsh1.,101cksk11ss1111s och Skeppsfill"fcns Sek11111/drfå11ckas­

s11s krl'dirkapacircr 

Sjöfartspolitiska utredningen har föreslagit att Svenska Skeppshypoteks­

kassan och Skcppsfartens Sekundiirhinekassa ges iibde miijligheter att ta 

upp obligationst:m st1 att den i dag finansiellt svaga sjiifartsniiringen for 

möjlighet att genomfö~a sina erforderliga investeringar och s;i att kassorna 

kan ges en viisentligt stiirre <lLh mer central rnll för fartygsfinansieringen iin 
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de har f. n. De rcmissinstanser som niirmare behandlat detta-det giiller bl.a. 

fullmiiktige i riksgiildskontoret. sjöfartsvcrket. liinrniimnden for den mindre 

skq1psfarten, Svenska Skeppshypntekskassan nch Skeppsfartens Sekundiir­

l<'mekassa, Sveriges redardörening och Sveriges varvsindw,triförening -

hitriidcr utredningens förslag. 

De svenska rederiernas bestiillningsplaner för liren I 9SO- J 9S4 uppgi1r till 

ca 6 000 milj. kr. Skeppshypotekskassornas hruttoutli1ning har de sen ask 

iiren varit 200-300 milj. kr. per <tr. Rederierna har i sin nuvarande bewiirliga 

ekonomiska situation stort behov av att finna långfristig finansiering av sina 

investeringar för att minska riskerna för :ikviditetsprohlem och uppna en 

finansiering diir avskrivningarna av fartygen och amorteringarna pa li\ncn 

iiverensstiimmcr si1 l<lngt det iir miijligt. 

Bl. a. kapitalmarknadsutrcdningcn har fr\rcslagit en sammanslagning av 

kassorna. Chefen för industridepartementet avser att inom kon föreslå 

regeringen en sammanslagning av de hi1da kassorna. Sammanslagningen bör 

kunna genomföras den l januari 191-i l. Den skeppshypotekskassa som bildas 

genom sammanslagningen hör ha förutsiittningar att kunna spela en aktiv roll 

i den limgfristiga finansieringen av rederiernas investeringar. Detta fordrar i 

sin tur att tillräckligt utrymme hereds kassan pa kreditmarknaden. Jag vill i 

sammanhanget p[1minna om att det är riksbanken som utifrirn en samlad 

bedömning av kapitalmarknaden ger tillstånd till obligationscmissioner. 

I fr[1ga om den nya kassans utlåning bör denna i första hand inriktas mot 

sådana objekt som ligger inom ramen för det sjiifartspolitiska program som 

jag tidigare har redovisat. Samtidigt hör kassan särskilt beakta de möjlighe­

ter som finns att utveckla samarbetet mellan svenska varv och rederier för att 

konstruera tekniskt avancerade fartyg. 

5.1. 7 Atgärder för den mindre skepp.i/arten 

Som har framg{1tt av min redovisning i det föregående bedömer jag att 

siir>kilda i1tgärdcr behöver vidtas för att stimulera planmiissiga investeringar 

i den mindre skeppsfarten för att elen skall kunna motsvara samhällets 

transportbehov. 

Sjöfartspolitiska utredningen föresl[ir att för den mindre skcppsfarten ett 

statligt stiid skall ges i fr>rm av vi 11 kor I i g a drifts 1 f1 n som skall kunna 

utgi1 niir sil finnes påkallat av sjöfartspolitiska skäl. Stiidperiodcn föresl{1s bli 

begränsad till tre iir och skall i första hand inriktas på högt beli1.1adc moderna 

smM"artyg som det av bcredskapsskäl finns anledning att hchalla inom den 

svenska handelsflottan. Utredningen antyder att svärigheter kan uppstii vid 

beviljande av driftslån då en konkurrenssnedvridning kan komma att uppstii. 

Sjöfartsverket, f"KN. fullmiiktige i riksgiildskontoret och statens l<incniimnd 

för den mindre skepps farten delar dessa farh;1gor. Det kant.ex. enligt statens 

Iäneniimnd förutses att införandet av driftslån visserligen skulle bli till gagn 

för vissa objekt inom den mindre skeppsfarten men samtidigt kan komma att 

4 Riksdagen JG7CJ!80. I sam/. Nr IN> 
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fo ofiirmtmliga wrkningar inom denna sjöfartssektor i dess helhet. Niimnden 

anser sig diirför inte kunna tillstyrka förslaget om driftsli1n. Jag delar 

niimndens bedömning och vill i sammanhanget erinra om de utvidgningar i 

fr{1ga om likviditetsstöd och de möjligheter till viirdegarantier som jag 

föreslagit i det föregilende. Dessa stödformer kommer sjiilvfallet iiven den 

mindn: skeppsfarten till del. Jag är diirför inte beredd att föresl~i införande av 

ett siirskilt driftsliin. 

Sjöfartspolitiska utredningen föreslf1r ocksa att statens I ;"1 n en ii m n d 

för den mindre skeppsfarten ges ökade utlåningsmöj-

1 i g heter. Lånenämnden för den mindre skeppsfarten inrättades iir 1939 

med syfte att {1stadkomma en förnyelse av det mindre tonnaget. 

Efter den ändring som genomfördes år 1971 av limebcstiimmelserna ( prop. 

1971: 1. TU 1971 :2, rskr 1971 :54) gäller att lån frän ltrnenämnden får beviljas 

för nybyggnad eller köp av fartyg och för ombyggnad eller reparation av 

fartyg inom 85 % av fartygets uppskattade värde. Lånen löper på tio i1r. men 

lånetiden kan - om särskilda skäl föreligger - utsträckas med ytterligare tvii 

år när det gäller lån till nya fartyg. Nämnden skall vid fastställande ;1v 

räntesats beakta rådande ränteläge. lånets risk läge samt kostnaden för 

nämndens verksamhet. F. n. gäller att räntan i de högre risk lägena uppg<°H till 

13,25 <J·o. För lån skall säkerhet lämnas i form av inteckning i fartyg. 

Enligt utredningens mening finns skäl att samhället via lilneniimnden i 

ökad utstriickning bidrar med riskkapital. Utredningen föreslår diirför att 

den nuvarande säkerhetsgriinsen för lån från nämnden, 85 % av fartygets 

uppskattade värde, höjs till 90 C:1i:. Vidare föreslås att lånenämnden. när sa 

förväntas ske utan menlig inverkan på statens trygghet som limgivare. i vissa 

fall skall kunna acceptera säkerheter som ligger något över den föreslagna 

nva gränsen 90 ':1f:.. 
Utredningen konstaterar att finansieringsbehoven per objekt ökat till följd 

av att tonnagestorlekarna ökat och att fartygen blivit alltmer komplexa och 

välutrustade. Varje nyinvestering medför därför högre årliga amorteringar 

med åtföljande återverkningar på rederiernas likviditet. Utredningen 

föreslår därför att. vid nybyggnad eller fartygsköp i syfte att fä en förnyelse av 

liimpligt tonnage, amorteringstiden förlängs från nuvarande högst 12 år till 

högst 15 år. Enligt förslaget skall l[111et i princip vara slutbetalat niir fartyget 

uppnår 20 år oberoende av om fartyget köps nytt eller i andra hand. 

De remissinstanser som särskilt behandlat utredningens förslag i denna del 

är genomgående positiva till att de genomförs. Det gäller FKN. sjöfartsver­

ket, statens lånenämnd för den mindre skeppsfarten. Sveriges redareföre­

ning och Sveriges varvsindustriförening. 

Det finns som jag tidigare anfört skäl att samhället aktivt är engagerat i 

förnyelsen av den svenska handelsflottan. Det främsta skälet iir att med de 

ökade kapitalanspråken vid nyinvestering finns risker att takten i förnyelsen 

dämpas pi\ ett ur samhällsekonomisk synpunkt oönskat sätt. Siirskilt stora iir 

dessa risker inom den mindre skeppsfarten. För att motverka dessa risker och 
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bidra till förnyelsen av det mindre tonnaget bör därför samhället i ökad 

utstr:ickning st:illa upp med riskkapital. Detta sker enklast genom en höjning 

av den siikerhctsgriins vid vilken statliga lån f. n. beviljas den mindre 

skeppsfarten. I likhet med vad sjöfartspolitiska utredningen föreslagit 

fiirordar jag diirför att gränsen höjs från nuvarande 85 % till 90 % av 

fartvgets uppskattade värde. Trots den föreslagna höjningen anser jag att 

den egna kapitalinsatsen blir tillräckligt stor för att en investering kommer att 

ges en marknadsmässig bedömning av investeraren. I detta sammanhang bör 

frågan om de formella kraven på säkerheter behandlas. Fartygsvärdena 

varierar över tiden inom relativt vida gränser, vilket med starka formella krav 

pä säkerheter kan innebära återbetalning av lån. Ofta kan detta vara förenat 

med mycket stora svårigheter för låntagaren. Lånenämnden bör därför - då 

s;'1 befinnes kunna ske utan menlig inverkan på statens trygghet som långivare 

- i enstaka fall under lånetiden kunna acceptera att fartygsvärdet sjunker så 

att tillgängliga säkerheter kommer något över den av mig förordade gränsen 

på 90 % utan att lånet sägs upp eller att kompletterande säkerheter 

krävs. 

Sjöfartspolitiska utredningen förordar vidare att det ökade risktagandet 

for statens del hör avspeglas i räntenivån för lån i det tillkommande högsta 

riskliiget men att i övrigt inga ändringar bör ske i principerna för fastställande 

av riintenivån. Umenämnden förordar i sitt remissyttrande en temporär 

återgång till de räntevillkor som gällde före år 1971, dvs. ränta enligt den s. k. 

normalräntan, vilket i dag innebär 9,25 %. Detta borde enligt nämnden 

under de närmaste tre budgetåren vara en smidig stödform dels för att 

kompensera den relativt höga besättningskostnaden som spelar en mycket 

stor roll i de mindre rederiernas totalekonomi, dels för att stimulera till 

nyinvestering i marknadsmässigt lämpligt modernt tonnage inom den mindre 

skeppsfarten. Sjöfartsverket och Sveriges redareförening anför liknande 

synpunkter. För egen del finner jag, i likhet med sjöfartspolitiska utredning­

en, att inga skäl f. n. föreligger för att via generella räntesänkningar stödja 

den mindre skeppsfarten. Däremot anser jag i likhet med utredningen och 

remissinstanserna att behov föreligger att minska de årliga kapitalkostna­

derna för rederierna. Detta sker enklast genom förlängning av amorterings­

tidcrna på beviljade liin. Jag förordar därför att amorteringstiden höjs från 

nuYarande högst 12 år till högst 15 år. För att uppnå syftet med en förnyelse 

av tonnaget i den mindre skeppsfarten bör-oberoende om fartyget köps nytt 

tller i andra hand - lånet enligt utredningens förslag vara slutbetalat när 

fartyget uppnått en ålder av 20 år. För egen del finner jag skäl föreligga att 

fastställa en högsta åldersgräns om 15 år. Härigenom uppnås mer aktivt syftet 

att förnya den mindre skeppsfarten. 

Längre aterbetalningstider och ökat risktagande på sätt som jag förordat 

medför att ökade resurser bör ställas till förfogande för lån till den mindre 

skcppsfarten. Hiirtill kommer att finansieringsbehoven ökar vid varje 

inYestering. Lånefondens omfattning är f. n. ca 135 milj. kr. Utredningen har 
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fi_ircslagit att fonden under ek niirmaste tre iiren tillförs ett bdtipp av 2.'i milj. 

kr. t1rligcn. 

Bl. a. li111eniimndcn och S\"criges redarefiirt:ning bitriider förslaget om att 

limcniimnden tillförs 2.'i milj. kr. årligen under tre i"ir under förutsiittning att 

hypotekskassmna ges de möjligheter till utökade emissioner som utredning­

en föreslår. I annat fall är. enligt dessa n:missinstanser. den föreslagna 

ökningen för liten. 

Fr. o. m. budgetåret 19S0/81 upphör genom den budgettekniska omliigg­

ningen lånefonden. Medd för län till den mindre skeppsfarten kommer 

fortsiittningsvis att liimnas i form av reservationsanslag. Återbetalade medel i 

form av hl.a. amorteringar pti lån som beviljats den mindre skeppsfartcn hi)r 

fortsiittningsvis levereras in och redovisas på statsbudgetens inkomstsida. 

Hiirigenom kommer fortsättningsvis samtliga utlåningsmedel för budget;"iret 

att redovisas över statsbudgeten. 

Jag finner den förstärkning av lånenämndens utl{mingskapacitct som 

utredningen förordat motiverad och med hänsyn tagen till ändringen av 

budgetsystemet bör anslaget bcriiknas till 40 milj. kr. för hudget[iret 

1980/81. 

I likhet med vad jag tidigare anfört om inriktningen av Skeppshypoteks­

kassornas utliming bör liinenämnden i första hand inrikta sin utlåning mot 

s;idana objekt som ligger inom ramen för det sjöfartspolitiska programmet. 

Liinenämndcn bör också beakta de möjligheter som finns att utveckla 

samarbetet mellan svenska varv och rederier för att konstruera tekniskt 

avancerade fartyg. 

De föreslagna förändringarna av låneniimndcns verksamhet bör kunna 

triida i kraft fr. o. m. den 1 juli 1980. 

Jag vill i detta sammanhang även beröra den mindre sk c p p s fartens 

a 11 män n a kon kurr c n s förutsättningar . Riksdagen uttalade i 

samband med hehandling av prop. 1978179:99 (TU 1978179: 18. rskr 

1978/79:419) att regeringen hör ta initiativ som tillgodoser kraven att 

sjiifartens roll i trafikpolitiken prövas. 

En sådan prövning bör c:?nligt min mening beröra den mindre skeppsfarten 

och sjöfarten liings våra kuster och i hefintliga inre vattenleder. Frågan har 

ocb.'i ett niira samband med de mindre och medelstora varven' framtid 

eftersom det är vid dessa varv som en stor del av det nya tonnagd för den 

mindre skeppsfarten hyggs. 

Sjöfartspolitiska utredningen har inte behandlat dessa frågor. varför jag 

inte iir beredd att nu ta ställning till behovet av eventuella iitgärder. De 

prohlem som kustsjöfarten otvivelaktigt har. ·bör dock föranleda att 

sjöfartens roll i den sven,ka trafikpolitiken mer utförligt klarläggs. Jag har 

diirfiir för avsikt att senare föreslå regeringen att tillkalla en siirskild 

utredare. Denne hör särskilt belysa den mindre skeppsfartcns utvecklings­

möjligheter med hänsyn till de fördelar denna har fri'111 miljö- och 

energisynpunkt. I det sammanhanget bör utredaren också belvsa de fördelar 



Prop. 1979/80:166 53 

som kan finnas i olika samverkansformcr. I sammanhanget vill jag erinra om 

det förslag som kommissionen for de mindre och medebtura varven framfiirt 

i heUinkandct (Os I 1979: 16) Mindre och medelstora varv niimligen att under 

statlig medverkan bilda ett utvccklinp;holag för svensk kustsji\fart. Även 

denna fr{1ga bör behandlas av utredningsmanncn. 

5.1.S Vissa skat1cfi«lgor 

Den sjöfartspolitiska utredningen behandlar ocksii vissa skattefrågor. 

I3ctriiffande dessa har jag samrått med chefen för budgetdepartementet. 

Jag tar fi"irst upp utredningens förslag till iindringar i fraga om beska t l -

ni 11 g s vi I I k Ll r~·n för partredarc. 

Utredningen anser del angeliiget att rederinäringen i den svåra interna­

tionella konkurrens som f. n. riider ges möjligheter att genomföra erforderlig 

strukturrationalisering och att bereda yrkesutbildad arbetskraft sysselsätt­

ning. För dessa syften iir det enligt utredningen angeläget bl. a. att 

part rt'dericr kan bildas och ges tillfälle att organisera sin verksamhet effektivt 

utan att därvid behöva beakta lagbestämmelser som utgår frirn en gången tids 

förhållanden. Utredningen föreslår därför att en regel införs att reder i -

rörelse som drivs genom partrederi alltid skall anses 

sakna fast driftstiille i kommunalskattelagens bemär­

kelse och rörelseresultatet följaktligen beskattas i 

cl e I ägarnas h cm orts kom m u ner. Utredningen menar att de nuva­

rande reglerna rnedför att det skattemiissiga utfallet kan bli helt olika för två 

delägare i samma partrederi endast av den anledningen att de har olika 

hemortskommuner. 

Sjiifartsverkct och Sveriges redareförening tillstyrker förslaget. Svenska 

Skeppshypotekskassan och Skeppsfartens Sekundärlånekassa, lånefonden 

för den mindre skcppsfartcn samt Sveriges varvsindustriförening har ingen 

erinran mot utredningens fi.irslag och menar att en ändring enligt förslaget 

torde innebära ett underlättande av kapitalanskaffningen vid investering i 

nya fartyg. 

Riksskatteverket ( RSV) avstyrker emellertid förslaget och menar att man 

frångär de grundprinciper som uppstiillts i kommunalskattelagen (KL) för att 

best~imma begreppet heskattningsorl om de föreslagna reglerna skulle 

genomföras. RSV kan inte pä grundval av utredningen överblicka konse­

kveföerna av att ändra begreppet beskattningsort enligt förslaget men är inte 

friimmande för att en s{1dan ändring kan ha inte önskvärda smittoeffek­

ter. 

Utredningen föresl<lr ocks[1 att s c g Ian de de I ägare i part reder i -

e r sk a 11 be s k a t t a s e n I i g t s j öm a n s s k a t t c s k a I o r n a för den 

del av hans rörelst!inkomst som avser ersättning för arbete ombord i det egna 

fartyget. Sjöfartsverket har intet att erinra mot utredningens förslag att der. 

del av st1dan deliigares rörelseinkomst som avser arbete ombord i det egna 



Prop. 1979/80:166 54 

fartyget skall beskattas enligt sjömansskattereglerna. Sveriges rcdareföre­

ning biträder förslaget med hänvisning till att de seglande partredarna 

givetvis bör komma i åtnjutande av samma skatteregler som övriga 

ombordanställda har. 

RSV framhåller att om utredningens förslag till uppdelning av inkomsten 

för seglande delägare i partrederi genomförs uppkommer vissa administra­

tiva problem i fråga om skattekontrollen. Även om dessa minskas med 

hänsyn till att partrcdarc omfattas av mönstringsskyldighet och att deras lön 

är reglerad i kollektivavtal kan enligt RSY inte bortses från möjligheten för 

"anställd" partredare att t. ex. avstå från lön för att påverka "företagarin­

komstens" storlek. Även liknande dispositioner kan tänkas. Med hänsyn till 

att frågan om att dela upp företagens inkomst i en lönedel och en rörelsedel 

kan övervägas även för andra branscher, och frågan alltså fordrar en mera 

ingående utredning för ett definitivt ställningstagande, anser sig RSV inte 

kunna tillstyrka förslaget. 

För egen del får jag anföra följande. 

Jag är medveten om att de nuvarande reglerna i KL rörande beskattnings­

ort i vissa fall kan medföra problem för partredare. Den föreslagna ändringen 

har emellertid principiell räckvidd och kan ge effekter på andra områden. 
Detta gäller även i fråga om förslaget att beskatta seglande delägare enligt 

sjömansskattereglerna. Problem av skatteteknisk och kontrollteknisk natur 

uppkommer också. De nu nämnda frågorna har inte belysts tillräckligt och 

jag är därför inte beredd att föreslå några ändringar på dessa områden. I 

sammanhanget vill jag emellertid erinra om att rätten till avdrag för 
underskott nu avses hli föremål för en mer allmän utredning. Vidare skall de 

särskilda frågor som rör avdrag för underskott i verksamhet som bedrivs i 

handelsbolag behandlas av kommitten (B 1979:13) med uppdrag att se över 

heskattningsreglerna för familjeföretag. Under utredningsarbetet kan givet­

vis de här berörda frågorna komma att tas upp. 

Utredningen föreslår vidare att den stäm p e 1 skatt som utgår vid 

f ö r v ä r v av skepp skall slopas. I sammanhanget betonar utredningen 

att köp och försäljning av fartyg utgör ett naturligt led i rederiernas förnyelse 

av fartygsflottan. Utredningen påpekar också att flertalet sjöfartsländer 

antingen inte har någon beskattning motsvarande den svenska stämpelskat­

ten eller har en lägre skatt än den svenska. Utredningen uppskattar 

statsverkets intäktsbortfall till ca 12 milj. kr. per år om förslaget genom­

förs. 

Endast tre remissinstanser har kommenterat utredningens förslag i denna 

del. Sveriges redareförening och Sveriges varvsindustriförening tillstyrker. 

Även sjöfartsverket säger sig kunna godta förslaget. Verket påpekar 

emellertid att ett slopande av stämpelavgiften förutsätter en omprövning av 

kostnadsansvaret för sjöfartsverkets fartygsverksamhet. 

För egen del vill jag anföra följande. Stämpelskatt skall enligt stämpel­

skattelagen (1964:308) erläggas vid förvärv av registreringspliktigt skepp 
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meJ ett viirJe a\' minst 25 ()()()kr. Stiimpdskatt skall även crliiggas när skepp 

p. g. a. försiiljning upphör att vara svenskt. Skatteplikt föreligger inte vid 

bl. a. förvärv av utliinJskt skepp, vid beställning som avser nybyggnad eller 

vid förviirv av nybyggt skepp omedelbart från den som byggt skeppet. 

Skatten utg<ir med en procent av skeppets viirde vid tiden för förvärvet. 

Enligt 5o ~ stämpclskattelagen för regeringen, när synnerliga skäl förelig­

ger. medge befrielse fri'm stämpelskatt. Denna möjlighet har i viss 

utstriickning utnyttjats i samband med överlatelscr av skepp. En omständig­

het som. enligt vad jag har erfarit. d;i tillmiitts stor betydelse har varit. att 

man genom försäljningen kunnat säkerstiilla att skeppet blivit kvar under 

svensk flagg. 

De skäl som utredningen har anfört för ett slopande av stämpelskatten har 

enligt min mening inte s[1dan styrka att jag är beredd att biträda förslaget. 

Stämpelskatt bör således även i fortsiittningen utga i samband med 

överlåtelser av skepp. 

Utformningen av 56 * stiimpeiskattelagen är emellertid sådan att befrielse 

från stämpelskatt kan medges även i andra situationer än de som hittills har 

lett till sådan befrielse. Det ankommer även i fortsättningen på regeringen att 

pröva om synnerliga skäl för befrielse föreligger i varje enskilt fall. 

5.2 Ö\·crlåtelse av fartyg och utlandsetablering 

Jag övergår nu till att behandla frågan om överlåtelse av fartyg till utlandet 

för registrering i annat land. För bakgrunden till lagstiftningen hänvisas till 

prop. 1976177:146. 

Sjöfartspolitiska utredningen har i sin promemoria (Ds K 1979:10) 

angående frågan om svenska rederiers utlandsinvestcringar samt flaggöver­

föringar med hänvisning till sina i betiinkandet (SOU 1979:67) Svensk 

sjöfartspolitik föreslagna stödåtgärder för svensk sjöfartsnäring förordat en 

förlängning av den tidsbegriinsade lagen (1977:494) om tillstånd till 

övcrliltelse av fartyg att gälla till utgången av juni 1981. De ombordanställdas 

representanter i utredningen har ställt sig bakom förslaget om förlängning. 

dock att tiden enligt dessa borde utsträckas till utgången av juni 1983 medan 

repröcntanterna för rederinäringen förordat en permanent lag om till­

stimJsplikt som endast omfattar försäljningar med på visst sätt bevarat 

svenskt driftsinflytande. 

Jag är enig med sjöfartspolitiska utredningen i bedömningen att det 

föreligger ett avgönrnde samband mellan stödåtgiirder för rederinäringen 

och benägenheten att driva sjöfart under svensk flagg i en pressad 

konjunktur. Detta leder enligt min mening till att eventuella föreskrifter om 

tillstandsplikt vid fartygsförs:iljningar bör utformas med hänsyn till de 

sjöfartspolitiska mål som jag tidigare har redogjort för. 

Jag vill till en början redovisa min bedömning av vad man kunnat uppnå 

med den nuvarande lagstiftningen för att diirefter diskutera lagstiftningens 
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tillämpning i förhilllande till angivna sjöfartspolitiska mål. 

Vad gäller detaljerna i den nuvarande lagens tilliimpning får jag hiinvisa till 

sjöfartspolitiska utn:dningcns promemoria (Ds K 1979: 10) ang[1ende frf1gan 

om svenska rederiers utlandsinvestcringar samt flagg(iverföringcn jämte där 

gjorda hänvisningar. 

Jag finner ingen anledning att avvika fran den bedömning av lagens 

tillämpning som gjordes senast i prop. 1978179: 11 ti. Diirutöver vill jag dock 

ansluta mig till valuta kommittens bedömning att lagstiftningen visat sig vara 

verkningslös som medel att bevara en svenskflaggad flotta av större tonnage. 

Den nuvarande tillståndslagstiftningen har emellertid varit en avgörande 

förutsättning för insyn i svenska rederiers försäl.iningar till utlandet, dvs. 

inblick i det svenska fartygshest[mdet. 

Fri1gan nu blir alltsii om tillstimdsplikt iir nödvändig för att tillgodose syftet 

med de sjöfartspolitiska miil som jag har föreslagit och om sildan lagstiftning 

- liksom f. n. - bör omfatta alla försäljningar till utlandet eller begränsas till 

att avse överlåtelser med på visst sätt bevarat inflytande över driften. 

Jag har tidigare hiivdat att det är ett nationellt svenskt intresse att kunna 

tillgodose svenska transportbehov med fartyg under svensk flagg. Vidare har 

jag gjort den bedömningen att i detta ligger att man tillgodoser vad som är av 

betydelse av beredskapsskäl vid en avspärrning eller i annan kri~ för det 

svenska folkhushållet. Jag har även gjort den bedömningen att svenska 

rederier framför allt av konkurrensskäl milste ges viss möjlighet att etablera 

verksamhet i utlandet. De fördelar som en utlandsetahlering kan medföra för 

den svenska delen av ett företag hör tas tillvara iiven för rederiföretag. 

Med nuvarande valutalagstiftning är tillstimdsplikt vid fartygsöverlåtelse 

till utlandet enda möjligheten att få sådan insyn i fartygstransaktioner som 

behövs för att kunna hävda de nationella intressen jag tidigare beskrivit. 

Detta leder till att tillståndsplikten hör omfatta alla försäljningar, oberoende 

av om svenskt driftsinflytande anses bevaras. Bl. a. riksbanksfullmäktigc 

påtalade för övrigt detta förhilllande redan i sitt remissyttrande över 

Flaggutredningens betiinkande (SOU 1976:44) Sjöfart och flagg. Intresset av 

att behålla svenska fartyg för den svenska industrins transportbehov gör det 

ovidkommande, om en utlandsförsäljning sker till helt utomstående eller om 

förvärvaren pil niigot sätt iir lierad med övcrliitaren. Redarrepresentanternas 

i denna del avvikande mening i sjöfartspolitiska utredningen kan jag diirför 

inte acceptera eftersom den inte tillgodoser de syften jag har beskrivit. 

Den nuvarande lagstiftningen omfattar redan alla försäljningar som 

medför att fartyget upphör att vara svenskt. Enligt lagen skall vid 

tillsttmdsprövningen särskilt beaktas bl. a. effektiviteten inom sjöfartsnä­

ringen. Tillst[md enligt lagen skall inte liimnas om det strider mot viisentligt 

allmänt intresse att fartyget upphör att vara svenskt. Yalutakommittcn har 

bl. a. anfört att det är svart att föreställa sig att den av utredning.en förordade 

minimiflottan skall kunna upprätthilllas utan någon överltitelsclag. Kommit­

ten påpekar dessutom att hcredskapsskäl torde kräva en sådan lag. 
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Valutakommitten har vidare i sitt yttrande funnit de av sjöfartsrolitiska 

utredningen anförda allmiinna motiven för att viirna om ett svenskflaggat 

tonnage vara övertygande. Kommitten har diirtill framhi1llit att rraktiska 

möjligheter torde saknas att utviirdera erfarenheterna av de stiidatgiirder 

som kan heslutas ftr 198() och diirtill utarheta en eventuell ny iiverl;itelselag 

att träda i kraft år 1981. Enligt kommitten kan man diirför redan nu förutse 

att gällande lag torde fä förHingas även efter iir 191:< I. Därtill kommer att 

sjöfartsrolitiska utredningen enligt valutakommittcns mening i vart fall 

borde ha granskat överlåtelselagen frtm beredskapssynpunkt och inte enbart 

betraktat den som ett instrument att ingripa i kommersiellt motiverade 

fartygsövcrE1telscr. Kommitten konstaterar i detta sammanhang att hered­

skapsaspekterna ju av sjöfartspolitiska utredningen framh{illits som ett 

grundläggande motiv för upprätthtillande av en minimiflotta under svensk 

flagg. Kommittens mening iir att iivcn ren beredskapshiinsyn torde kriiva en 

lag pä detta omräde vare sig ett särskilt flottprogram fastiills eller ej. 

Valutakommittcn yttrar vidare att Sveriges internationella åtaganden genom 

anslutning till OECD:s kapitalkod inte torde utgöra hinder för förbud mot 

överlåtelse av fartyg om förbudet grundar sig pä en strävan att tillse att en 

minimiflotta inte underskrids. 

Jag kan i allt väsentligt ansluta mig till valutakommittens bedömning i här 

återgivna delar. Lagen i dess nuvarande utformning ger sMedes utrymme för 

att tillgodose de sjöfartspolitiska mål jag tidigare har beskrivit. 

TiWimpningen av den nuvarande lagstiftningen har skett med särskilt 

beaktande av sysselsiittningsläget för svenskt sjöfolk. Med hänsyn till de 

sjöfartspolitiska mål som nu uppstiills bör också lagens tillämpning i 

fortsättningen noga följas upp för att tillse att de angivna sjöfartspolitiska 

mi!len inte motverkas. 

Jag föresbr att nuvarande lag ( 1977:494) om tillstånd till överlåtelse av 

fartyg förlängs att gälla t. o. m. utgången av december 1983 då clet kan 

bedömas vara lämpligt att åter pröva frågan om tillst[mdsplikt vid försälj­

ningar av fartyg till utlandet. 

I sammanhanget vill jag påpeka att lagen ( 1939:299) om förbud i vissa fall 

mot överl:'itelse eller uppliitelSl' av fartyg m. m .. som träder i tillämpning n~ir 

landet är i krig. innehåller en liingre gående tillstandsrlikt iin flagglagen. Jag 

bedömer att en sitdan längre g~temle tillst;indsplikt är nödvändig i krig. Med 

hänsyn hiirtill bör lagen inte omprövas nu. Frågan om en eventuell 

samordning av 1939 års lag och flagglagen bör tas upp till förnyad prövning dii 

flagglagen upphör att gälla. 

5.3 Bidrag till sjöfolkets fria resor 

119."2 iirs sjöman~lag infördes en rätt för sjömän pä fartyg i utrikesfart att i 

vissa fall fä fri hemresa efter viss tids tjiinstgöring. Kostnader för hemresan 

enligt lagens förutsättningar bestreds av staten och redaren med h~ilften 
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vardera. I giillande sjömanslag ( 197:1:282, iindrad senast JlJ76:591) finns nu 

aktuella regler för fria resor. I dessa har dock statens kostnadsansvar för 

resorna inte reglerats. Det bör pi1pckas att de regler för fria resor som gäller 

enligt nuvarande kollektivavtal iir betydligt fi!rrnånligarc iin lagens bestiim­

rnclser. 

Riksdagen beslöt med anledning av prop. 1976177: 146 att införa ett 

temporiirt statsbidrag för sjöfolkets resor. Stödet fastställdes till 30 % av 

rederiernas totala reskostnader och kunde utga inom en total ram av 18 milj. 

kr. Stödet förlängdes av 1977!78 års riksdag med oförändrad bidragsram. 

1978/79 års riksdag har därefter ytterligare förlängt stöuet men höjt 

biuragsanuelen till SO<;-;.,. 

Sjiifartspolitiska utreuningen föreslår att iiven fortsättningsvis 18 milj. kr. 

ansh1s för statsbidrag under vardera hudgetiiren 1980/81-1982/83 och att den 

maximala bidragsprocenten beh{1lls vid SO Cl( .. 

Sjöfartsverket, Sveriges redareförening, SMBF, Sveriges fartygsbefälsfö­

rening och Svenska sjöfolksförhundet har instämt i utredningens förslag. 

Sveriges redareförening föreslår härutöver vissa smärre förändringar i 

bidragsrcglerna. 

För egen del är ~ag tveksam till ett fortsatt stöd åt rederinäringen inriktat 

mot de fria resorna. 

En utgångspunkt för mina överviiganden är att villkoren för reseverksam­

heten i allt väsentligt är reglerad i kollektivavtal. Kostnader för resor hör - i 

likhet med andra kostnader varom avtal slutits - belasta arbetsgivaren, och i 

förhandlingar med de anställdas organisationer. fä avvägas mot andra 

önskemål. En annan utgångspunkt är att statliga insatser hör inriktas mot 

si:idana åtgärder som friimjar sjöfartsniiringens utveckling och förnyelse. Min 

inställning baseras ocksti p~1 antagandet att ett bidrag till fria resor, vilket i 

själva verket innebär ett stöd till främst de rederier med en hög personalandd 

och vars flottor siillan besöker svensk hamn, tenderar att verka konserve­

rande på besiittningsstorlckarna. 

Jag föresltir diirför att de sjöfartspolitiska åtgärd.:rna i stället inriktas mot 

en förstärkt statlig satsning på sjöfartsteknisk och sjöfartsekonomisk 

utveckling, forskning och utbildning. 

I [1rets budgetproposition (prop. 1979i80: J(I() bil. 9) föresbs i avvaktan på 

det sjöfartspolitiska programmet att ett förslagsanslag pa I 000 kr. anvisas för 

sjöfolkets fria resor. Med hänvisning till vad jag nu har anfört bör regeringen 

återkalla ifrii.gavarande anslag. 

5.4 Statligt stöd till praktikplatser 

Enligt sjösiikerhetslagstiftningen skall fartyg vara bemannad.: pil ett 

betryggande sätt. För handelsfartyg och passagerarfartyg skall sjöfartsverket 

fastställa den minsta besättning som kan anses betryggande friin sjösäkcr­

hetssynpunkt, s. k. minimibesättning. Under senare iir har besättningarna på 
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förtygen blivit mindre. För att kraven pa sjösiikerhet skall tillgodoses m;iste 

därför stiillas höga krav pii de bes:ittningsmedlemmar som ingar i minimi­

besiittningen. Befälet skall si'tledö ha siirskilt angivna behörigheter och pt1 

manskapet stiills regelmässigt krav p{1 viss minsta praktik. I takt med 

avgiingen av befäl och manskap i handelsflottan maste behovet av 

nyrekrytering till dessa befattningar tryggas. Under senare tir har fartygen i 

allt större utsträckning SC.!!lat med cnhart minimibesättningar, dvs. utan 

nybörjare. Detta fiirhiillande sammantaget med det faktum att den svenska 

handelsflottan under senare år har förlorat ett stort antal större lastfartyg. 

där det tidigare fanns rc!ati\·t miinga praktikplatser. har nu lett fram till en 

kritisk situation. Genom att nyrekryteringen har eftersatts under flera tir har 

det uppkommit en påtaglig risk för brist p[1 kvalificerat manskap de närmaste 

åren. På sammet s~itt iiventyras rekryteringen till sjöbcfälsutbildningen. 

Fiir att stimulera redarna till att anställa !lera nybörjare ombord pii 
fartygen har sjöfartspolitiska utredningen föreslagit ett statligt stöd till 

praktikplatser. 

Utredningen har sett på pi aktikfrf1gorn;1 ur dels ett kortsiktigt. dels ett mer 

langsiktigt perspektiv. Det kortsiktigt inriktade särskilda stöd som utred­

ningen föreslår för anordnande av praktikplatser pii fartygen bör vara 

tidsbegriinsat. snabbt verkande och administrativt enkelt. Stödet hör enligt 

utredningen utformas så att det ger ungdomar som saknar anställning eller 

löper risk att bli arbetslösa efter avslutad skolgimg möjlighet att fä anställning 

på fartyg. Stödet bör knytas till individerna, dv5. nybörjarna. och utg{1 i form 

av ett ekonomiskt bidrag till rederierna för varje nybörjare man anstiiller för 

arbete i fartygen utöver den faststiillda minimibesiittningen. Bidraget skall 

relateras till kostnaderna för löner och löm:bikostnadcr och utgå med 75 % 

av dessa kostnader. Det Iöreslas utgii för nyhörjare som anställs under 

perioden den 1 april 1980--den 30 juni 1981 för tjänst på svenskt 

handelsfartyg. Bidrag btir utgå för ett för varje rederi bestämt antal 

nybörjare som är relaterat till rederiets fartygsinnehav och dess praktiska 

möjligheter att anställa nybörjare utöver minimibcsiittningen. Tjiinstgöring­

en ombord bör anordnas som styrd praktik i enlighet med sjöfartsverkets 

fön;skrifter. Utredningen föreslår att regeringen uppdrar ;it arbetsmarknads­

styrelsen att under den aktuella tidsperioden svara för administrationen av 

bidraget. 

Utredningens mer långsiktiga syn pil dessa frågor grundar sig på den 

allmänna tendensen att samhiillet i ökad utstr:ickning tar på sig ansvaret för 

inte bara den teoretiska utan även den praktiska utbildningen. Det hästa 

sättet att underbtta rekryteringen till sjöyrkena är att den teoretiska 

grundutbildningen förbiittras och byggs ut och genom att samhiillet 

åstadkommer en förbättrad integration av teoretisk och praktisk utbildning. 

Ftt steg i denna riktning har tagits genom att det fr.o.m. l:isinet 1978179 p(1 

försök har inriittats en tvMirig drift- och underh{dlsteknisk linje (DU-linjen) 

inom gymnasieskolan. Linjens andra ;'trskurs i1r delad pt1 tre grenar. en för 
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cnL'rgill'knik. en för cldriftteknik och en fiir fartygsteknik. Den sistnämnda 

iir avsedd att bli dl'n gruncWiggande utbildningen för all sjöpersonal med 

undantag för ekonnmirersonal. Utredningen konstaterar härefter att 

organiserad praktisk utbildning:. s. k. styrd rraktik. har förekommit endast i 

enstab fall pa sjöfartens omriide. H:1de den grundliiggandi: gymnasieutbild­

ningen och styrd praktik far tillgodoräknas sä att det inte behövs sä liing 

faktisk sjiitjiinst som annars för att nii fram till behörighet som matros. 

111t1tmman resp. sjöbefäl. Utredningen menar att ett stöd fr<\n samhiillets sida 

till praktisk utbildning för sjöyrkcna bör göras si1 produktivt som möjligt och 

inriktas pa st1dana former av praktisk utbildning som gör att nybörjarna 

snabbt n;ir hehörighd som matros. motorman resp. sjöbefäl. Detta sker 

lämrligen genom att samhället bidrar till praktikkostnaderna. Ett sadant 

stikl biir i första hand inriktas pil clevn fr{m DU-linjens fartygstckniska gren 

samt i övrigt pt1 elever som pii annat siitt fiirviirvat en för sjötjiinst liimplig 

utbildning eller praktik. Utredningen har diskuterat möjligheten att i 

samarbete med skolmyndigheterna integrera den teoretiska utbildningen i 

g:vmnasieskolan och högskolan med kraven på praktisk kompetens för 

tjänstgöring ombord. Denna i sig önskviirda integration måste emellertid bli 

föremt1l för ytterligare överväganden. Utredningen förordar därför att 

skolmyndighi.:terna fär i uppdrag att utreda hur denna integration av 

manskaps- och befälsutbildning i sin helhet bäst skall kunna ske. 

Utredningens förslag tillstyrks av sjöfartsverket, som framhiiller att det i 

princip iir skolmyndigheternas uprgift att skapa ändamiilsenliga utbildnings­

former för svenskt sjöfolk som tillgodoser branschens krav. r avvaktan pä att 

s[1 sker iir d<:t av utredningen föreslagna provisoriska arrangemanget med 

statligt stöd till styrd praktisk utbildning väl motiverat. Sveriges redareföre­

ning finner det synnerligen angeläget att utredningens förslag om tillfälligt 

stiid till praktikplatser genomförs snarast. Redareföreningen föreslår att 

stödet utformas så att bidrag utgar fran den I april 1980. iiven om riksdagens 

beslut irllt' föreligger dt1. Vidare framhiiller föreningen att stöclpcrioden bör 

förliiggas i tiden s{1 att den gör det möjligt att anställa elever fri\n tvii ärskurser 

av DU-linjens fartygstekniska gren. TCO förklarar sig inte kunna stödja 

förslaget. eftersom praktik i första hand bör betraktas som utbildning och 

som s[1dan st[1 under kontwll av skolmyn0igheterna. Sii iir inte fallet med 

utredningens förslag. TCO piipckar också att det av en utbildning kriivs att 

det finns handledare med avsatt tid för att leda utbildningen. Utredningen 

diskuterar över huvud taget inte handledarfriigan. Dock kan man. enligt 

TCO. av skrivningarna sluta sig till att speciella handledarfunktioner inte har 

tillgodo>etb. Förslaget kan alltsi1 inte betraktas som vare sig praktik eller 

utbildning. 

För egen del far jag anföra följande. 

Fragan om att bygga in praktiktjiinstgöring i sjöpersonalutbildningen har 

aktualisera!'. tidigare. bl. a. av universitets- och högskoleiimhetet (UHÄ) i 

det förslag till reformerad s_jöbefälsutbildning som överUmnades till 
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regeringen V<lrcn 1978. I detta framhölls det att sknlöverstyrelsen (SÖ), 

arhctsmarknadsstyrelst·n och UHA tidi!,!are rekommenderat alt praktiken 

inordnas som ett moment inom utbildningslinjen. Ul-IÄ fann det dock sv<irt 

att gcnnmfiira detta !!enast men förordade att möjligheterna att forli1g!!a 

styrd praktik inom uthildningslinjen utreddes. I prnp. I lJ711!79:7 l om 

utbildning a\" sjiibefäl samt drift- och unckrhällsteknisk persLl!lal i högskolan 

konstaterades (s. 12) att d<O't ankommer pii UllÄ att uppmiirksarnt följa 

praktikfr~1gorna och vid behov komma med förslag till ;indringar. Kide UHA 

och sjöfartspolitiska utredningen vill siiledes se över frågan hur praktikt_jiinst­

gi'iringen skall kunna passas in i utbildningen. 

tvkd tanke pi1 det bekymmersamma rekryteringsliige som r~tLkr f. n. 

r:icker det uppenbarligen inte med att av\"akta den bngsiktiga lösningen p(1 

problemen. Det behövs tillfälliga snabbt verkande [1tgiirder för all fa igiing en 

iikad nvrekrytering. I likhet med sjöfartsverkct och Sveriges redareförening 

finner jag att utredningens förslag om temporiirt stöd till inr;ittande av 

praktikplatser pii fartygen har riitt inriktning. Samtidigt iir jag medveten om 

de principiella betänkligheter som kan anföras mot ett stöd till praktikplatser 

inom en speciell del av näringslivet. Vid mina överväganden har jag 

emellertid tagit fasta p{i dels det bekymmersamma rekryteringsläget inom 

sjilfansniiringen. dels de speciella omständigheter som iir förenade med 

arbete ombord p{1 fartyg. Det gäller bl. a. den omstiindigheten att arbetet 

fi'irutsiitter lirngvarig hortvaro fr{in hemmet. vilket naturligtvis kan utgöra en 

barriiir för att viil.ja sjömansyrket. Också för rederierna föreligger omstiin­

digheter som inte har sin motsvarighet inom niigon annan bransch. Det giillcr 

t. ex. kostnader för kost och för resor till och från fartygen. En samlad 

bediimning leder mig fram till uppfattningen att ett temporärt stöd i 

hu,·udsaklig överensstiimmelse med utredningens tankegfogar kan accepte­

ras utan att man för den skull tar stiillning till den vidare fragan om hur 

prakrikfr:lgor i allmiinhet bör lösas. Detta iir en frt1ga för utbildningsmyn­

digheterna. Om den långsiktiga lösningen pa praktikfrägorna mc.:dför att 

praktikutbildning på fartyg inordnas i gymnasieskolcuthildningen. förutsiit­

ter jag att de regler om studiehj:ilp som gäller för övrig praktikutbildning p~1 

gymnasieskolan kommer att tilliimpas. 

För det temporära stödet till praktikplatser bör giilla följande riktlin­

jer. 

Avsikten med stödet är att det snarast skall inriittas praktikplatser för 

nvhör_jare p<\ handelsfartygen. De nyhiirjare som man bör striiva efter att 

rekrytera :ir ungdomar som iir v:il liimpade för sjötjänst och som kan 

förviintas vara intresserade av att stanna i yrket. Jag finner (Ltrfiir. i likhet 

med utredningen, att rekryteringen friimst bör inriktas pi·1 elever som har 

genomgiitt DU-linjens fartygstekniska gren. 1\ven ungdomar snm pii annat 

siitt har förviirvat för s_jötjiinst liimplig utbildning eller praktik h('ir kunna 

omfattas av stödet. Det kan t. ex. gälla ungdomar som efter a\·slutad 

sk~ilgimg redan har skaffat sig vi~s tids sjö- eller vnkstaclspraktik elkr 
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genumgtttt s;idan teoretiskt inriktad utbildning i gymn·asicsknla slim ger 

allmän hd1iirighet och iivcn i övrigt underliittar fortsatta studier till sjöbefäl. 

Detsamma gäller för den som har gcnomgi'1tt praktisk utbildning som får 

tillgndnriiknas för s_jötjiinst. 

Fiir att stiidet skall göras s[1 produktivt som miijligt bör det inriktas p{1 

stidana former av praktisk utbildning som gör all nybörjarna snabbt när 

behörighet som matros eller motorman. Jag finner att elen av utredningen 

fört:slagna formen av styrd praktik bör anviindas i si\ stor utsträckning som 

möjligt. Praktiken bör stiledes anordnas som styrd manskapspraktik enligt 

sjöfartsverkets kungörelse (SJÖFS 1977: 15) med föreskrifter om styrd 

manskapspraktik och tjiinstgöring som hcfälsassistent. Detta inncbiir att 

eleven under den styrda manskapspraktiken far en handledare. som skall 

vara behörigt befäl inom den aktuella avdelningen p~i fartyget. 

Stödet bör utgå i form av ett ekonomiskt bidrag till rederierna för de 

nybörjare man anställer för arbete i fartygens diicb- och maskinavdclningar 

utöver den faststiillda minimibesiittningen. Bidraget bör utgä med 75 %. av 

kostnaderna för löner och lönebikostnader. Det bör utgi'l för praktik som 

iiger rum under tiden den 1juli1980-30 september 1982. Redaren skall vara 

berättigad till bidrag även för person som har anställts under maj eller juni 

1980, men bidrag utgår inte för praktiktid före den I juli 1980. Bidrag liimnas 

för tid då styrd manskapspraktik pågär och för övrig praktik intill dess 

sjömannen uppnår behörighet som matros eller motorman. Utbetalning av 

bidrag sker först sedan sjömannen har uppnått nt1gon av dessa behörigheter. 

Det iir således ett villkor att sjömannen förvärvar aktuell behörighet. I annat 

fall utg:lr inget bidrag alls. 

Stödet bör administreras av sjöfartsvcrket. 

Ramen för det statliga bidraget till praktikplatser bör utgöra 20 milj. kr. 

sammantaget för de båda budgct{1ren 1980/81 och 1981/82. Eftersom tjänst­

göringstid fram till den l oktober 1982 avses vara bidragsgrundande bör 

bidrag kunna betalas ut även därefter. Medlen bör i ett sammanhang anvisas 

över ett reservationsanslag som kan disponeras till utgangen av budgetiiret 

1982/83. Med tanke på den föreslagna ramen måste det finnas vissa regler för 

hur m{mga bidragsberiittigade nybörjare varje rederi för anställa. Det 

förefaller mig rimligt att, si1som utredningen föreslagit. relatera dessa till 

rederiets fartygsinnehav och dess praktiska möjligheter att anstiilla nybör­

jare utöver minimibesättningen. Denna fråga fordrar ytterligare överviigan­

den, varför det torde rn ankomma pt1 regeringen eller den myndighet som 

regeringen utser att fastställa närmare regler härför. 

5.5 Bemannings- och uthildningsfrågor 

En viktig faktor i sjMartseknnomin ;1r bemanningskostnaderna. Studier 

inom 01'.CD har visat att dessa iir den ktlmponent i fartygens dag,kustnader 

som IllL"•t piivnkas av 11atio11clla förht1llanden. De utgör diirför den 
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kostnaclsfaktor som har den största inverkan p:1 olika Hinders inlc:rnationella 

J.;1inkurrenskraft irwm sjöfarten. Siirskilt stor iir denna inwrkan för rnindn: 

fartyg p. g. a. att dessa har en i fiirht1llande till det utfiirda tr;rnsplntarhetet 

stor hesiittning. l'vkdan bemanningskostnaderna fi.ir stora masslast- och 

linjdartyg kan uppgf1 till 12 i1 15 r:1 av fartygets Intala kostnader. kan 

mntsvaranck andel för andra lastfartvg vara ·'Il ;1 ~5 '>r·. 
Sedan mitten av I 900-talet har det i svensk lagstiftning funnits regler om 

den minsta tilli1tna hcsiittningen pii handelsfartvg. Sjöfarbverket skall 

fastsUilla den minsta besiittning som kan anses betryggande friin sjiisäker­

hetssynpunkt. s.k. minimibesättning. Fram till senare [1r har det funnits en 

viss stelhc:t i systemet med faststiillande av minimihesiittning. dtersom 

befälsbemanningen reglerah genom tabeller i författning. Visserligen har 

dispenser givits frän regleringen. men denna har inte uppmuntrat redarna till 

att investera i arbetsbesparande utrustning p;"i fartygen. Under iir 1979 har 

emellertid bemanningsregleringen reformerats (prop. 1978179: 117. TU 

1979/80:4. rskr 1979/80:28. SFS 1979: I 107). Regleringen liigger grunden for 

en mer flexibel bemanningspraxis. Den nya lagstiftningen innebiir att större 

hiinsyn iin tidigare kan tas till tekniska och organisatoriska förhiillanden på 

fartygen. Kollektivavtal om arbetsförh{1Jlandena skall ocbit beaktas i ökad 

utstriickning: då ett fartygs minimibesättning bestäms. lfarigenom skapas 

utrymme för individuellt avpassade bemanningssystem som kan bidra till 

förbiittringar för svensk sjöfart utan att avkall görs p<'i sjösäkerhetens 

kra\". 

En förutsiittning för att det nya systemet skall kunna fungera p<l avsett siil! 

är att fartygen kan bemannas med utbildad och kunnig personal. Nutidens 

moderna och tekniskt avancerade fartyg kräver personal med saviil god 

utbildning som lämplig och tillräcklig praktik. Under efterkrigstiden har det 

kontinuerligt riltt brist på utbildad sjöpersonal i den svenska handelsflottan. 

Till följd hiirav har uppkommit ett system med uppmönstring av icke 

behiiriga befattningshavare i befalsställning. det s. k. bristmönstringssyste­

met. Detta har fungerat pi\ si\ siitt att befälhavaren har undgfitt straffansvar 

niir fordringarna på behörighet hos annat befäl än befälhavaren inte har 

uppfyllts beträffande viss befattning och detta har föranletts av att lämplig 

person som varit behörig: till befattningen inte har kunnat nhitllas i senast 

besökta hamn. 

Gern1m den nya bemanningslagstiftningcn har beslutats att bristmönst­

rings~ystemet skall avvecklas etappvis. För att sjösiikerhcten inte skall 

äventyras iir det nödviindigt att fartygsbesiittningarna. som ju har individuellt 

avpa~sab till fartygens behov. uppfyller kraven i minimibesiittningsbeslutcn. 

Niir den etappvisa avvecklingen iir genomförd skall all bristmönstring vara 

förbjuden. 

A vvccklingen a\" bristmiinstringssystemct betingas ocksi1 a\· en ny inter­

nationell reglering. 1978 i!rs internationella knnventinn ang;icnde normer för 

sii.ifolks utbildning. certifiering och V<;kth~\llning. Behöri~hct~regkrin~cn i 
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denna Wmnar inte utrvmJllL' för den enskilde att göra undantag ens i akuta 

hristsituationer och hegriinsar i hiig grad den natiunclla myndighett:ns 

dispensmiij\ighcll'r. 

Bristmönstringen har minskat avseviirt under senare i1r. Sjöfartskrisen har 

ge1wm fristiillningar 111. m. resulterat i att si1 gott som allt befäl i det större 

tonn;1get i handelsflottan numera har föreskriven behörighet för sin 

befattning. En nyligen genomförd undersökning av behovet av diicks- och 

maskinpersnnal i1ren 1479-1%2 i fartyg anslutna till Sveriges redareförcning 

indikerar emellertid en iikande brist pa fartygsbefäl for åren 1981 och 1982. 

Det torde ocksa enligt prognosen föreligga brist pä maskinhefäl fram till år 

198'.:. Ett visst iiverskott pi·1 kvalificerad diicks- och maskinpersonal. dvs. 

matrnser od1 motormän med mer än tolv månaders tjiinst i befattningen, 

tLirde redan ~ir 198tl vändas till ett kraftigt underskott. 

Cienom de osiikra förht11landen som har rått för den svenska sjiifortsnä­

ringen under senare <"ir har det varit synnerligen sv~1rt att göra siikra 

antaganden om personalbehovet för handelsflottan i framtiden. M;\nga av 

sviirigheterna att göra säkra prognoser kvarstår visserligen. men utveckling­

en pt1 senare tid medför att de uttalade riskerna for en framtida befälsbrist 

inte for negligeras. 

Enligt beslut av riksdagen viiren 1979 skall s_iöbefälsutbildningen reforme­

ras (prop. 1978179:7, UbU 24, rskr 206). Beslutet innebär att de utbildningar 

till styrman och sjiikapten. maskintekniker och sjiiingenjör, driftingenjör 

samt radiotelcgrafist, vilka anordnas vid landets fem sjöbefälsskolor, skall 

inordnas i de statliga högskoleenheterna. Den kommunala högskoleutbild­

ningen till drifttekniker skall ocks{1 inordnas i denna organisation. Enligt 

riksdagens beslut skall den reformerade utbildningen av sjöbefäl anordnas i 

Göteborg. Hiirnösand och Kalmar. Den nuvarande sjöhefälsutbildningen i 

Stockholm och Malmö skall avvecklas successivt. Den reformerade sjöbe­

fölsutbildningcn startar liis[iret 1980/81. 

I prop. 1979.180: I 00, bil. 12. har regeringen liimnat förslag till riksdagen om 

sjiibefäbutbildningen under buc\gct<iret 1980/81. I niimnda proposition 

uttalades att fr{1gan om sjöbefälsutbildningens dimensionering på liingre sikt 

skulle kunna aktualiseras i den sjöfartspolitiska propositionen. 

Sjöfartspolitiska utredningen föreslär i avsnitt 7.4.2 i betiinkandet att 

ökade resurser ställs till förfogande för utbildning av sjöpersonal. Utred­

ningen förordar bl. a. en snabh och kraftig förstärkning av utrustning och 

bromedel. en delvis ändrad inriktning av själva inneha\let i utbildningen 

samt en successiv uppbyggnad av forsknings- och utvecklingsverksamheten. 

Vidare finner utredningen att starka skiil talar för att den nautiska 

uibildningcn koncentreras till en ort i landet. Den samverkan som redan har 

inletts mellan sjöbefälsskolan i Giiteborg och Chalmers tekniska högskola 

och erfarenheterna härav talar enligt utredningen för att det blir Göteborg 

som p{1 sikt blir centrum för denna utbildning och hiirtill knuten forsk­

ning. 
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L:tredningens förslag att iikade röllP>L'r stiills till fiirfogandc fiir 'j<iperso­

nalutbildning tillstyrks allmiint av de remissinstanscr som har yttrat sig i 

frtlg<ln. 

Med utgi111gspunkt fr<ln all ribdagen har hötämt att sjiibdiilsutbildningen 

skall koncentreras till tre platser i lamkt framh:°dler Sveriges rectareförening i 

sitt yttrande iiver utredningen att ii\·erv;igandL· skiil talar fi"ir att utbildningen 

behalls p<i de stora centralorterna Göteborg. Malmö och Stockholm. Dessa 

orter och deras upptagningsomri1dcn erbjuder söviil erforderligt rekryte­

ringsunderlag ~om iinskvärd anknytning till de tekniska högskolorna. Till 

stöd för sin uppfattning i1hempar Sve•·iges redareförening sina egna 

prognoser som tyder pii en ökande brist pa fr:imst nautiskt befäl under de 

niirmastc ;iren. cnkätcr som har företagits bland ekvcr vid sj1)bc:fälsskolorna 

i \falmö och Stockholm avseende fragan hur :indrade studiemöjligheter 

piivc:rkar studievalet samt fördclningt'n av ansökningarna till sjöbefälssko­

lorna hösten 1979. Föreningen har vidare gcnom sjömansskattekontoret 

umlersökt var i bndet de ombordanställda som under iir 1978 betalade 

sjiimansskatt ,-ar bosatta. Av dcssa bodde 27 c;;. i Göteborgs och Bohus liin. 

23 r;;. i Malmöhus län och 11 ~;~.i Stockholms län. Drygt 60 r; av sjömännen 

var siilcdes bosatta i dessa tre liin. 

För egen del får jag. efter samråd med chefen för utbildningsdepartemen­

tet. anföra följande. 

Kraven pii de ombordanst:illda ökar allteftersom besiittningarna på 

fartygen minskar. Medan det tidigare ofta förekom att det fanns personal 

utöver 111inimil1es:ittningen pil fartygen. har det under senare i1r blivit allt 

vanligare att fartygen seglar med enbart minimibes;ittning. Med de 

förhållandevis smii bcsiittningar det är fdga om är det nödvändigt att 

personalen iir tillriickligt utbildad och har en för arbetsuppgifterna viil 

anpassad praktisk tjiinstgöring. Den reform som genomförs på sjöbefälsut­

bildningens omrfidc: fr. o. m. den I juli 1980 skapar successivt förutsättningar 

för en bättre uthildningsstandard iin den nuvarande. Detta sker bl. a. genom 

att studietiden pa styrmans- och maskinteknikerlinjerna förlängs fr[m ett till 

tvii i1r. 

Det är emellertid inte tillräckligt att enhart förändra utbildningens 

innehiill. Pf1 senare tid har fr{1gan om rekryteringen av sjöpersonal till 

handelsflottan kommit i förgrunden pii ett helt annat siitt än tidigare. Själv 

tillmäter jag denna friiga den största betydelse. Det stär helt klart att vi inte i 

framtiden kan bedriva svensk sjöfart i den utstriickning som j<i~! har förordat. 

om vi saknar behörigt befäl och kvalificerat manskap i handelsflottan. Enligt 

beslut av riksdagen skall bristmiinstringen avvecklas de närmaste åren. Det 

är nödvändigt inte bara av hänsyn till sjösiikerheten utan iivrn till följd av en 

ny internationell reglering. Med de svi1righeter som svensk sjöfart har 

genomg{1tt under senare f1r är det naturligt att det har blivit ;\tervcrkningar på 

rekryteringen till yrket. Det iir för framtiden väsentligt att olika ätgärder 

,·icltas för att friirnja denna rekrytering. En si1dan atgärd iir det statliga stödet 

5 Riksdag~n JCJ7<F80. I sam/. Nr /()(1 



Prop. 1979/80: 166 

till praktikplatser pi·1 fartygen som jag föreslagit i dl't fiirl'giicndl'. Avsikll'n 

hiirmcd iir att underliitta rekryteringen till manskapshefattningar. Eftersom 

det blivande befälet i sin tur rekrykras frim manskapet biir stiidet p<i sikt ha 

en positiv inverkan även pi.i rekryteringen till hcfal. 

För sjöhefälsutbildningens vidkommande iir det frnn rekryteringssyn­

punkt av stor betydelse att utbildningen tillhanclahi1lls pit >itdana platser. diir 

man kan förvänta sig att fä tillriickligt med studerande. Riksdagsbeslutet om 

nL·dläggning av skolorna i Malmö och Stockholm kan Uinkas leda till att en 

viss del presumtiva studerande viiljer andra vrken. Detta illustreras av det 

faktum att 1 liirniisand och Kalmar redan har haft s\·itrt att rekrytera siikande 

till styrmansutbildningen medan n{igra s<idana sviirigheter inte har funnits i 

l\falmö. 

Eftersom riksdagen sa nyligen har fattat beslut om avveckling av 

sjöhcfälsutbildningen i Malmö och Stockholm. finner jag inte sbl att nu 

föresltt en omprövning av beslutet. Effekterna av hi:slutet frim rekrytcrings­

synpunkt måste emellertid följas fortlöpande. 

5.6 Sjöfartsteknisk och sjiifartsckonomisk forskning 

Sjöfartspolitiska utredningen har framhållit att svensk sjöfart sedan Wngc 

legat i främsta rummet när det giiller sjöfartsteknisk utveckling. l frtiga om 

s{tviil ekonomisk fartygsdrift. t. ex. automation och lasthantering. som 

säkerhet och inre miljö har elen svenska handelsflottan varit en förcg{mgare 

betriiffancle tekniskt avancerade lösningar. Den sjöfartstckniska forskningen 

har enligt utredningen varit en föruts:ittning för denna ledande roll. 

Utredningen har berört de ändrade förhållanden som uppst:'itt i och med 

att den centrala forskningsorganisationen på sjöfartens område. Stiftelsen 

Svensk Skeppsforskning. har lagts ned. Vidare har utredningen i korthet 

redogjort för det avtal som ingåtts mellan styrelsen för teknisk utveckling 

(STU) och Sveriges redareförening i avsikt att under delvis ändrade former 

bedriva för niiringen erforderlig forskning. STU har enligt avtalet ~ttagit sig 

att under avtalsperioden medverka till finansieringen av elen avtalade 

verksamheten genom att tillskjuta I 875 00() kr.. varav 175 000 kr. under 

budgetåret 1978179. 750 000 kr. under budgetåret 1979/80 och 750 000 kr. 

under budgetåret 1980/81. Redareföreningen har å sin sida åtagit sig att 

under avtalsperioden tillskjuta lägst 1 875 OOU kr.. varav en betydande del 

utgör överskottsmedel frän Stiftelsen Svensk Skcppsforskning. 

Utredningen anser att de resurser. som genom avtalet mellan STU och 

rcdareföreningen tillförs forskningen. är för s111[1. De projekt som nu har satts 

i g[ing inom redareföreningcn omfattar ca en tredjedel av de förslag som 

utarbetats och som finns upptagna i ramavtalet mellan STU och redarefö­

reningen. För att fullfölja fler projektförslag skulle behövas vtterligarc 

anslag. Vidare pekar utredningen på bt'hovet av att finna former för att 
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praktiskt prii\a de förslag och idccr ~om framkommer genom teknisk 

forskning. 

Utredningen fi.iresltn. att ett siirskilt statligt forskningshidr<tg till sjlifarts­

tcknisk forskning skall 11tgi1 under budgetiiren J<J80!81 t.o.m. 1982/83. 

Bidraget bör enligt utredningrns förslag uppg;I till 6 milj. kr. per hudgcU!r. 

Beloppet bör enligt utrcdningl'll anvisas undn anslagen till STU och 

forskningen biir adminisrreras av den av STL! och n:dardiirL·ningcn inriittade 

siirskilda programstyrelsen. Utredningen anser att programstvrclscn bör 

utvidgas att iiven omfatta fiirctriidare for de nmb(1rdansUillda. 

Sjiifartspolitiska utredningen konstaterar vidare att riksdagen anslutit sig 

till ett uttalande i prop. 1 %8:11N. att en riktpunkt fiir bedömningen av statlig 

ekonomisk medverkan i kollektiv teknisk forskning hör vara att industrin 

svarar för större delen av dtt avtalsbundna stödet. Utredningen anser diirför 

att vissa av de projekt som utredningen föresprt1kar bör finansieras genom en 

fördelning av kostnaderna med hiilftcn p<i STU och hiilftcn p;i redareföre­

ningen. Flertalet av pro_jektförslagen iir enligt utredningen emellertid av den 

karaktiiren att de helt borde finansieras av staten i likhet med vad som görs i 

liknande fall pii andra omriidcn. 

Det iir vidare enligt utredningen angeläget att ett särskilt forskningspro­

gram utvecklas för ekonomisk och geografisk sjöfarts- och hamnforskning. 

Inom transportforskningsdelegationen (TFD) har ansträngningar gjorts för 

att i samarbete med andra berörda organ inom sjöfarts- och hamnniiringcn 

söka iistadkomma ett s:1dant program. Detta arbete hör fortsättas. 

Utredningen konstaterar i detta sammanhang att c.:nhart forskningsmedel 

inte ger tillriicklig effckti\'itet niir det giillcr konkreta resultat. Ett siitt att nri 

ökad effektivitet skulle enligt förslaget kunna vara att inrätta ett siirskilt 

forskningsinstitut för sjöfarten. Att utredningen aktualiserat denna fråga 

sammanhänger med att det saknas motsvarighet till Sveriges redareförenings 

och STU:s tekniska programstyrelse pii detta omriidc. Utredningen konsta­

terar dock att nu föreslå inrättandet av ett sjöfart~forskningsinstitut inte 

synes vara iindamiilsenligt. I stället bör TFD ges iikade ekonomiska resurser 

för att kunna ställa medel till förfogande för forskningsprojekt inom ramen 

för det tidigare niimnda forskningsprogrammct. Denna medelsförstiirkning 

bör enligt utredningens uppfattning till en bi)rjan kunna vara relativt blygsam 

för att sedan successivt ökas när förutsättningar skapats för arbete pii flera 

forskningsprojekt. Utredningen föreslår att för ändamäkt ansl{1s 500 000 kr. 

under vardera av budgetåren 1980/81 och 1981/82 samt 800 000 kr. under 

budgetåret 1982/83. 

Sjöfartspolitiska utredningens förslag om ett särskilt statligt bidrag till 

sjöfartsteknisk forskning ilren 1980/81till1982/83 tillstyrks av sjöfartsverket. 

Ilefraktarriidet. Svenska hamnförbundet. Sveriges redareförening oc.:h 

statens skeppsprovningsanstalt (SSP A). Utredningens förslag om ökade 

ekonomiska resurser för ekonomisk-geografisk sjöfarts- och hamnforskning 

tillstyrks av Befraktarrådet. Svenska hamnförhundet och SSP A. S jöfartspo-
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litiska utn:dningen och fh:rn rernissinstanser iir sitledes eniga sma 

bedömningar om det önsk\'iirda i att stiirka forskningen inom sjiifart.:ns 

omriide. Jag delar denna uppfattning <lCh finner den viil övcrensstiimrna med 

regeringens allmiinna syn pii forskningens betydelse fiir samhiillsutveckling­

en. 

Liksom utredningen nch rcmissinstanscrna finner jag att handelsflottans 

utveckling och dess internationella konkurrenskraft iir beroende av att 

tekniska landvinningar tas tillvara. En allmiin malinriktning hör enligt min 

mening vara att. vad avser fartygsteknik och transpnrttc:knik. siika utveckla 

avan<:erade transportlösningar med specialfartyg eller andra tekniskt avan­

cerade fartyg. Denna målinriktning förutsiitter forskning av i första hand 

s. k. h[irdvarukaraktiir. D<:n syftar till att genom teknik- och komponentut­

veckling ta fram underlag för bl. a. konstruktion av t. ex. skrov. drivsystem 

och hanteringsutrustning od1 att utveckla navigeringshjiilpmedel samt dator­

o<:h reglerteknisk utrustning ombord i fartyg. 

För detta tekniskt inriktade forsknings- och utvecklingsarbete har 

naturligtvis enskilda rederier och andra sji.ifortsanknutna företag ett särskilt 

ansvar och det bör därför ing{1 som en viktig del i företagens e!,!et 

utvecklingsarbete. De statliga insatserna bör därför inriktas mot att förstiirka 

och komplettera det forsknings- och utvecklingsarbete som bedrivs av 

rederiföretagen. Projekt som bör komma i frilga för statligt stöd kan avse 

projekt inom ett enskilt rederi. vilket har s{1dan omfattning att det kan vara 

sviirt för vederbörande rederi att självt finansiera det. S[1dana projekt hör 

givetvis för att komma i fdtga för bidragsgivning ha ett för samhiillet relevant 

innehåll. 

Jag finner det således motiverat att fiirstiirka den sjöfartstekniska 

forskningen. Frågan om den pä liingre sikt liimpliga ansvarsfördelningen 

mellan olika organ inom transportforskningcns omri1de behandlas i utred­

ningen (K 1980:0 l) om översyn av forsknings- och utvecklingsverksamheten 

inom transportomriidet. Denna utredning kommer att behandla iiven den 

sjöfartstekniska forskningens administration. 

I anslutning till det nu förda resonemanget om fartygs- och transporttek­

nisk forsknings- och utvecklingsverksamhet vill ja!,!. med utvidgning av de 

ämnesomrtidcn som utredningen uppeh:'lllit sig vid. heri"ira önskcmi1let om 

att genom FoU-insatser undersöka pt1 vilket siitt teknikens förändringar 

berör de anstiilldas arbetsförhållanden och sociala förhi1llandcn i stort. Det 

är uppenbart att personalfr[1gorna iir direkt sammanlänkade med möjlighe­

terna till att dra nytta av den tekniska utvecklingL'll. Jag anser diirför att en 

arbetsvetenskaplig sjöfartsforskning hör ske parallellt rm.:d den på teknisk 

utveckling inriktade forskningen och diir det iir möjligt i integration med 

denna. Arbetsvetenskaplig forskning har for sjöfartens del bedrivits inom 

ramen för arbetarskyddsfondens bidragsgivning. Jag finner detta iivcn 

fortsättningsvis vara en lämplig ansvarsfördelning. 

Fr[1gan om en fastare form för ekonomisk-geografisk sjöfarts- och 
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hamnforskning har aktualiserats i skilda sammanhang. Jag finner det 

angeliiget att biittrc förutS:ittningar skapa> för kontinuitet och l;'rngsiktig 

kompetensuppbyggnad inom detta omriide. Jag iir dock inll' nu beredd att 

framWgga ett konkret förslag till organisation av denna forskning eftersom 

den nämnda utredningen om transportforskningen har i uppgift att utiiver 

sina övriga tiligganden iivcn frambgga förslag om organisation av nu niimnd 

forskning. 

De probll'm som behandlas inom sakomrt1det sjöfarts- och hamnforskning 

som hiir avses iir ocksi1 enligt min mening viktiga samtidigt som de iir mycket 

komplexa och ofta av tvärvetenskaplig karaktiir. Sjöfartsekonomiska friigor 

berör t. ex. den internationella och nationella utvecklingen inom b;.ide 

handel och sjöfart. Den kan omfatta prognoser för gods- och persnntrafik 

likaväl som administrativa och ekonomiska fr[i_gor inom hamn-. stuveri- och 

speditionsverksarnhet. Även hamnars lokalisering. organisation och admi­

nistration berörs. 

Jag vill i sammanhanget erinra om att ni\gnn klar gränsdragning i manga 

fall inte kan göras mellan ekonomisk-geografisk och teknisk forskning inom 

sjötransport- och hamnsystemen. Exempel p<i omriiden med övergripande 

systemfrågor där gränsdragningen är oklar är sjötransporternas tekniska och 

ekonomiska effektivitet jämfört med andra transportsystern. systemet 

omland - hamn - fartyg - hamn. trafikeringssystem. utformning av farleder. 

trafikregler samt utveckling av samordnade informations-. navigerings- och 

trafikledningssystem. 

Sjöfartspolitiska utredningen har föreslagit att TFD fiir ansvar för ett 

särskilt anslag avsett för ekonomisk och geografisk sjöfarts- och hamnforsk­

ning. Forskningen skulle utföras vid de högskolor eller forskningsorgan som 

från fall till fall bedöms lämpliga. I samn;anhanget erinrar utredningen att 

transportforskningcn skall bli föremål för en särskild utredning. varför niigra 

l[mgsiktiga stiillningstaganden till hur sjöfartsforskningen skall bedrivas inte 

bör göras nu. 

Med hänvisning till vad jag har anfört rörande det niira sambandet mellan 

ekonomisk-geografisk och teknisk forskning inom sjöfarts- och hamnsyste­

men förordar jag att ett anslag för det sammantagna forskningsomrädet 

anvisas. Den tviirvetenskapliga karaktiir som forskningen har gi.ir det enligt 

min rm:ning mindre liimpligt att titta STU administrera anslaget. Jag förordar 

därför att anslaget i avvaktan på att transportforskningsutredningen lägger 

förslag. administreras av TFD. Jag förutsiittcr diirvid att TFD samrader med 

den gemensamma programstyrelsen för teknisk forskning som STU och 

redareföreningen har tillsatt. En utg{rngsp11nkt för medclsfördelningen i 

fri1ga om den tekniska forskningen bör vara att rederiföretagen svarar för en 

rimlig andel av projektkostnaderna. 

Jag anser att den samlade sjöfartsforskningen bör tillföras 3.5 milj. kr. 

underbudgeti1ret 1980181. lfarav bör ca 3 milj. kr. avse teknisk forskning och 

ca 0.5 milj. kr. ekonomisk-geografisk sjöfarts- och hamnforskning. 
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5. 7 Branschråd fiir sjiifarten 

Sjöfartspolitiska utredningen har fiireslagit att ett branschriid för sjöfarb­

ni:iringen skall inrättas. Enligt förslaget skall ledamöterna i branschriidet 

företriida staten. branschen och de anställda. Syftet anges vara att komma 

fram till en samstämmig syn på den framtida utvecklingen inom branschen. 

Ri1dct avses bl. a. kunna fungera som en kanal för kontaker mellan 

rederinäringen, myndigheter och kommitteer m. fl. som i.ivcrväger i1tgärder 

av betydelse för sji.ifarten. 

Förslaget tillstyrks av TCO och SMI3F. Sveriges varvsindustriförening har 

inget att invända mot att ett bransch räd inrättas. Fiir att ytterligare förbättra 

informationsutbytet mellan varvs- och rederibranscherna utgär föreningen 

fr::ln att varvsreprescntanterna kommer att ing[1 i rädet i analogi med vad som 

gäller för rederirepresentanter i varvsriidet. Sveriges redarcförening motsät­

ter sig inte förslaget men anser att syftet med det kan uppniis bättre pä andra 

sätt t. ex. genom direkta kontakter mellan n~iringen och de beslutande 

samhällsorganen. Liknande synpunkter framförs av sjöfartsverket, Befrak­

tarrädet och SSP A. 

För egen del inst:immer jag i de sistnämnda rcmissinstansernas uppfatt­

ning. Det föreligger självfallet ej nagot hinder för att olika intressenter inom 

sjöfartsnäringen, om så visar sig ~rforderligt, bildar ett gemensamt organ 

utan att för den skull staten engagerar sig häri. Ett statligt engagemang i ett 

branschrad samtidigt som staten genom olika insatser aktivt är engagerad i 

att lösa olika för näringen allvarliga problem skulle enligt min mening skapa 

0klarhet om ansvarsfördelningen i fråga om i1taganden. 

Mot bakgrund av vad jag nu anfört avstyrker jag förslaget om att inrätta ett 

branschråd. 

5.8 Handlingsprogram för Sveriges agerande inom den internationella 

sjöfarten 

Den internationella sjöfartspolitiken har under 1970-talet alltmer kommit 

att präglas av en omvärdering av vedertagna principer och handlingsmönster. 

Ökad samfärdscl och teknologiska landvinningar har skapat nya marknader 

och verksamhetsomrt1den. Samtidigt har nya sjöfartsnationer vuxit upp och 

krävt sin andel av sjötransporterna. vilket inte utan vidan: accepterats av de 

redan etablerade. Detta har lett till olika diskriminerande och protektionis­

tiska åtgärder framför allt fran liinder vilkas hancklsnottor byggts upp 

huvudsakligen för att betj:ina den egna utrikeshandeln. Syftet har dit varit att 

tvinga fram en last uppdelning som garanterar tillriickligt med arbete för den 

egna flottan. 

Denna utveckling har ockst1 lett till att gränsen mellan kommersiella och 

politiska intressen och Ö"erväganden blivit alltmer utsuddad. Statlil! styrning 

av kommersiella aktiviteter inom sjöfarten förekommer inte bara i statshan-
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delsliinderna. Begreppen fri sjöfart och fri och riittvis konkurrens har på 

miinga h{ill en annan innebörd än vad de har i OECD:s libcraliserings­

kod. 

I detta liige skulle det kunna ifriigasiittas om v;ir sjöfart liingrc iir bctjiint av 

att Sverige slilf vakt om dessa liberala principer i deras ursprungliga 

betydelse. Som jai; t idigarc piipekat är en av förutsättningarna för transocean 

direkttrafik pt1 svenska hamnar att svensk sjöfartsnäring har möjlighet att 

delta i trafiken. Det iir ocksii av stort värde för folkhush[1llet att i största 

möjliga utstriickning fä exporten och importen utförda med svenska fartyg. 

Samtidigt biir man dock erinra sig att alla ncttointiikter av svensk export pi1 

sjöfartsomr;'tdet iir lika viirdcfulla oavsett i vilken verksamhet de intjänas. 

Jag har tidigare föreslagit olika {1tgärder som syftar till att svensk 

utrikeshandel i tillräcklig grad skall kunna transporteras med svenska fartyg. 

Ingen av dessa åtgärder strider mot principerna för fri sjöfart och fri och 

riittvis konkurrens. vilket är en konsekvens av den grundläggande tanken om 

att vitr sjöfartspolitik bör ing[i som ett led i den allmänna niiringspolitiken. 

l·Hirtill kommer att protektionistiska åtgärder. som skulle kunna gagna den 

del av den svenska handelsflottan som är engagerad i direkttrafik p{1 Sverige, 

skulle fä allvarliga återverkningar på den betydligt större delen som endast 

trafikerar hamnar i andra länder. Sveriges möjligheter att med trovärdighet 

verka för största möjliga frihet för cross-trade-rederier skulle naturligtvis 

minska om vi genom statliga ingripanden sökte påverka transporten av vår 

utrikeshandel till förm{m för svenska fartyg. 

Liksom sjöfartspolitiska utredningen anser jag därför att Sverige bör 

fortsätta att värna om fri sjöfart och principen om fri och rättvis konkurrens. 

Emelkrtid kan vi inte bortse från de föriindringar som håller pi1 att ske vid 

tillämpningen av dessa principer. 

Av siirskilt intresse i det sammanhanget är det arbete som pågår inom 

OECD:s sjötransportkommittc för att liigga fast en för medlemsländerna 

gemensam modern sjöfartspolitik. Utgimgspunkten iir att den största 

ekonomiska fördelen för rederier. avlastare och konsumenter uppnås om 

såväl regeringar som kommersiella intressenter tillämpar principerna om fri 

sjöfart i fri och rättvis konkurrens. Dessa principer skall bygga på 

marknadsekonomiska överväganden och inte hindras av restriktioner som 

snedvrider konkurrensen genom valutakontroll eller lagstiftning till förmän 

för egen flagga. Samtidigt erkänns att principerna inte längre respekteras 

fullt ut till följd av de problem som existerar i linjetrafiken med vissa u-länder 

och statshandelsliinder. OECD-liindernas försvar av den fria sjöfarten 

kommer därför att kräva ett visst miltt av aktivt engagemang från 

regeringarnas sida. 

Enligt min mening iir dessa riktlinjer viil förenliga med svenska intressen. 

Det iir ocksii angeliiget att OECD-ländcrna snarast kan enas om en 

gemensam sji.ifortspolitik. Sverige bör liksom hittills aktivt verka i den 

andan. 
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Jag övergt1r nu till att behandla vissa klinkreta prnblem som kriiH:r cl! 

snart svenskt sUillningstagancle. 

Friigan om Sveriges anslutning till UNCT AD-kuden öppnar el! vidstriickt 

problemomriide. Redan koden i sig här tydliga sp<"1r av nödvändiga 

kompromisser. En praktisk tifömpning av koden kommer siikcrt att medföra 

svårigheter. Även EG-beslutets verkliga innebörd är osiikcr. Genom detta 

beslut har likviil den väsentligaste svenska invändningen mot koden 

undanröjts. niimligen att lastuppdelningslK·stämmelserna. pi1 bekostnad 

bl. a. av svenska intressen. skulle gynna redan \"iil etablerade rederier 

framför allt i Västeuropa. Om Sverige inte anslöt sig till kliden ptt samma siitt 

som EG-liinderna. skulle vi komma att st<I isolerade i Nordeuropa. möjligen 

tillsammans med Finland. Norge har niimligen gett tillbnna att man kommer 

att följa EG. De problem som kan uppsti1 vid ett siidant ställningstagande iir 

enligt min mening betydligt allvarligare iin om Sverige ansluter sig. Jag anser 

därför att Sverige bör ansluta sig till UNCT AD-koden p~·1 samma villkor som 

EG-länderna. 

Genom en s{1dan anslutning till UNCT AD-koden godtas allts<'1 frf1n svensk 

sida att u-landsrederier inom linjekonferenser fär sig tillförsiikrat en viss 

andel av konferenslasterna. Jag vill understryka att detta inte får tolkas som 

ett allmänt godtagande av lastuppdelningsprincipen. Sverige hör fortfarande 

verka för att lastuppdelningen begriinsas sa att cross-traclc-intn:sscna inte 

ytterligare skadas. Framför allt måste alla försök att införa lastuppdelning i 

tank- och bulkfarten med kraft avvisas. 

Av min redogörelse för utvecklingen inom elen internationella sjöfarten 

har framgått att hoten mot fri sjöfart inte hestfa endast i åtgärder som är 

direkt diskriminerande mot viss eller vissa flaggor. Jag har pekat pii de 

problem som uppstått till följd av konkurrensen friin statshandt:lsliinderna 

och de amerikanska antitrustbestämmelserna. Det är hiir inte frf1ga om 

diskriminering i egentlig bemärkelse utan om en tilliimpning av ekonomiska 

och legala system som negativt piivcrkar bl. a. elen svenska handelsflottans 

möjligheter till en ekonomisk och rationell verksamhet. 

Sverige har sedan år 1967 en lagstiftning som gör det möjligt att ingripa mot 

länder som diskriminerar den svenska flaggan (lag J 967:60.3 om i1tgiirder mot 

diskriminering i internationell sjöfart). Den _gL'r diirL'mnt inte möjlighet att 

ingripa mot förödande priskonkurrens eller andra ittgiirder som utan att vara 

direkt diskriminerande iindi1 skadar svensk sjöfart. Ett visst skydd mot det 

senare slaget av atgärder finns i lagen ( 1973:87) om förbud för redare att i 

vissa fall lämna ut handling som angår elen svenska sjiifartsniiringL'n. 

Vad ang[1r konkurrensen från statshancldsländerna har flera viistliinder 

lagstiftat om mot[1tgärcler. Sjiifartspolitiska utredningen anser att arbetet 

med en liknande lagstiftning som vid behov kan siittas i kraft snarast hör 

inledas. 

För egen del anser jag att Sverige. i likhet med andra sjöfartsnatillner. pf1 

ett effektivt sätt skall skydda sin sjiifart mot siiviil diskriminerin!! som andra 
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skadliga iitgiirder. Jag twr för avsikt att bta p;ibi1rja ett lagstiftningsarhL'le i 

detta s\'fte. 

Som jag tidigare anfört utgör hckviimlighctsflaggcn ett problem inom dL'n 

internationella sjöfarten. Sverig1:s instiillning har varit ;1tt b1:kviimlighctsllag­

gen utgör t:tt oviilkomrnet inslag i viirlJsjöfarten. s:1viil i friiga om sjiisiikerhet 

och sociala förhallanden som fr~1n konkurrenssynpunkt. Det finns enligt min 

mening ingen anledning att iindra denna instiillning. En viss allmiin 

standardfö1Nittring har visserligen intriitt för vissa behiimlighchflottur till 

följd av ett ökat internationellt tryck mot underm(iliga fartyg. Fllrtfarande 

innehiir cmelkrtid registrering under behiimlighetsflagg en möjlighet för 

mindn: nogräknade redare att kringgii överenskomna normer till skydd för 

sjösiikerheL havsmiljö och Je ombnrdansti"illda. S{1dan re[!istrcring erbjuder 

(H.:ksi1 i miinga fall betydande skattefördelar och andra ekonomiska formiiner 

som innehiir ett hinder mol fri och riittvis konkurrens inom s.iöfarten. Siidana 

konsekvenser av registrering under bekdmlighctsflagg iir enligt min mening 

inte förenliga med en sund utveckling av viirldssjöfarten. Sverige hiir cbrför 

fortsiitta att verka för en internationell enighet om att undanröja skadeverk­

ningarna av bekviimlighctstlottornas verksamhet och. om detta vi;ar sig vara 

den enda möjligheten. r<l sikt avveckla bekvtimlighet.'ircgistren. 

6 Vissa hamnfrågor 

6.1 Allmänt 

Vid mitten av 1960-talet inleddes en period med omfattande strukturför­

ändringar inom sjöfart och hamnv:iscnde. Fram till dess föriindradl'S 

fartygskonstruktioner och hanteringsteknik endast gradvis och för:indring­

arna hade ingen avgiirande päverkan pa hamnstrukturcn. Dl? flesta 

transoccana linjered1.?ricr som trafikerade Norden anlöpte fortfarande vid 

mitten av l ()60-talct ett s1ort antal hamnar för lastning och lussning. 

N:irtrafiken. dvs. trafiken pi1 Europa. uppriitthölls i rcgL'i med sm:"1 

konventionella fartyg:. Järnviigs- och lastbilstransporterna till nch fri111 

kontinenten hade fram till denna tid en relativt blygsam omfattning. 

Sedan mitten av l<Jt10-talet har det skett en snabb utveckling od1 

fiir:indring a\· dL' ut rikes transp<lrterna. Den trans(lceana linj..:'-.jllfarten har 

kiinnetecknah av en striivan att uppnii stordriftsfördelar i fartyg. ,l!(ldshan­

terin)! och hamnanliiggningar. vilket bl. a. mcdfört en l~rngtg{ienck koncen­

tration av hamnanlöpcn. I niirtrafikcn har utvecklingen priiglats av en kraftig 

ökning av den direkta jiirnviigs- och lastbilstrafiken till och fran kontinenten. 

vilket bl. a. inneburit en betydligt snabbare ökning av färjetrafiken iin av 

fartvgstrafiken i öni_[!t. 

Utvecklingen p;1 sjiifart,sidan har pawrkat hamnviiscndet... '-.trukrur. 

Verksamheten i lllika hamnar har alltmer spcciali ... erah. uppta)!ningsomr:1-

dena har blivit större. samtidigt ... om konkurrensen (>fll godset sk:irpts. Vakt 
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av hamn avgiir-; numera i högre grad p{1 basis a\ den sen·icc en hamn kan 

erbjuda snarare iin pi1 avst:lndet mellan hamn nch cxpnrti)r/impnrtiir. 

Hamnarnas läge och anknvtning till de regionala och interrcgilmala v:ig,- och 

jiirm<igssystcmen för i det sammanhanget allt större hetyddse. Diirigcnom 

har utvecklingen inom landtranspnnsektorn och de snabbt viixande hante­

rings- och terminalkostnaderna samt utformningen av rederiernas linjeniit 

bidragit till att ge vissa hamnar en mer fördelaktig utn:ckling än andra. 

En tidigare lokal konkurrens hamnarna emellan har siiledö successivt 

ersatts med en konkurrens som iir regional eller nationell och i vissa tall 

internationell. Detta förhiillande ställer betydligt större krav iin tidigare p:i 

bl. a. hamnägare pch transportföretag vad giillcr överblick och fiirm:1ga till 

l[mgsiktiga bedömningar av de generella utvecklingsförloppen inom hamn­

och sjöfartsniiringen. Det iir diirvid naturligt att miinga hamnägan:, stiillda 

inför en liingtifr{111 klar utvecklingsbild, tvekar inför nyinvesteringar respek­

tive inte accepterar att deras hamn för en förändrad funktion. 

Det har dock inte siillan hiint att hamniigare i hopp om att fram_!!i\ngsrikt 

kunna delta i konkurrensen har investerat stora belopp i utbyggnad och 

modernisering av sin hamn samtidigt som konkurrerande hamniigare 

reagerat p[1 liknanJe siitt. Följden har da ofta blivit en total överkapacitet, 

där den enskilde hamniigarens möjligheter att attrahera gods och tillämpa 

taxor och avgifter som ger kostnadstiickning är begränsade. Eff.:kten av detta 

har i sin tur blivit att miinga hamnar inte iir sjiilvbäranclc utan att 

kommunerna far tillskjuta större eller mindre belopp av skattemedel i 

driftsunderstöd. 

Detta utvecklingsförlopp. som under den senare delen av 1960-talet var 

mest pt11agligt i fråga om hamnanliiggningar för modern styckegodshantc­

ring, synes under senare itr ocks{1 avse an!i·iggningar för mass- och partigods. 

De ekonomiska problemen i hamnviisendet har accentuerats genom att vis~a 

stuvericr drabbats av ekonomiska svårigheter och bristande möjligheter att 

finansiera erforderliga investeringar. l ökad utstriickning har ocks:l kom­

munerna förviirvat aktier och i en del fall övertagit dt dominerande 

inflytande i stuveribolagen. 

De beskrivna flirh~illandena har sedan lång tid tillbaka g_iort det naturligt 

att söka uppn<i en biittrc samordning av hamnvcrksamheten och av 

utbyggnaderna av svenska hamnar. De aktuella fri1geställning:arna har varit 

forcm;\1 fiir flera utrcdnin_!!ar. senast hamnutrcdningcn (SOU 1969:22) De 

svenska hamnarna och trafikplancringsutredningcn (Ds K 1975:9) Planering 

av de svenska hamnarna. Fiirslag:en enligt utredningarna har emellertid 

genomförts endast i hegriinsad utstriickning. 

6.2 Hamnplanering 

Fragan om en övergripande hamnplanering och cliirmed fi'in.:nad statlig 

styrning av harnnviisenclet behandlades senast av riksdagen ;lr 1979 i 
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samband med riksdagi:ns stiillning,tagande till prnp. 1978179:4'1 om en ny 

trafikpolitik (TL 1978·'79: 18. rskr 1978/7'1:41'1). 

Enligt propositionen borde tilbkapandet av en öwqrripanck hamnplane­

ring och diirmed sammanhiingande faktasammansliillningar och framtidsbe­

clömningar viiscntligt förbättra de olika hamnägarnas be~luts~ituation. 

DiirnlL·d borde enligt föredraganden iivt'n en i vissa fall önskvärd samordning 

av de ekonomiska fi:irhi11landena mellan hamnar inom samma omritde 

friimjas. 

I prop1isitionen betonades ock~<i att en övergripande hamnplanering skulle 

umlerliitta ckn samordning som miiste ske mellan hamnutbyggnader och de 

investeringar S(lm görs i andra delar av trafiksektorn. si·1som vägar. jiirnviigar 

och andra terminalanl:iggning.ar. Vidare framhiil\s att en vidgad hamnpla­

nering skapar biittre förutsiittningar för en samordning av investeringarna 

inom hamnsektorn med di:n övriga samhiilbplaneringen. t. ex. den fysiska 

planeringen och den regionala utvecklingsplaneringcn. 

I fraga om tillviigag.iingssättet \"id planeringen förordades i propositionen 

att en samordning borde skt: av den planering som bedrivs pa lokal. regional 

och nationell nivi1. I anslutning hiirtill underströks vikten av att kommunerna 

tar aktiv del i planeringen. I sammanhanget t:rinrades om de riktlinjer som 

regeringen den 14 december 1978 meddelat länsstyrelserna ang<'iende en 

kartläggning. av hamnförhällanclen i respektive region. 

I propositionen föreslogs att sjöfartsverket skulle handha planeringen p;l 

nationell niv[1 och för landets hamnar utarbeta en perspektivplan. grundad p[1 

bl. a. det av liinsstyrelserna insamlade materialet. Enligt förslaget borde. för 

att siikerställa dels att sjöfartsverket tillförs erforderlig kompetens i 

hamnfd1gor. cleb att olika intressen blir tillgodosedda i planeringen. ett 

särskilt sarnarbetsor)!an knytas till verket. 

För att planeringsarbetet skall kunna ske pt1 ett meningsfullt och framsynt 

siitt föreslogs vidare i propositionen att iigare till siiviil allmiinna som enskilda 

hamnar skulle {!läggas att iirligen informera sjöfartsverkct och respektive 

länsstyrelse om sina investeringsplaner genom att siinda in en förteckning 

över de investcringsobjekt som avses att utföras under den närmaste 

femårsperioden. 

För att siikerstiilla samh~illets intlytanck fön:slogs i propositionen att n~tgra 

viisentliga utbyggnader i hamnarna inte skulle fii göras fiirriin sjiifartsverket 

avgivit utltt!ande om deras liimplighet fri111 samhiillelig synpunkt. Denna 

ordning skulle enligt förslaget giilla fiir projekt uppgitende till minst 15 milj. 

kr. I fr<iga om pwjekt mellan 2 nch 15 milj. kr. innebar förslaget krav p{J 

redovisning a\· planerna för sjöfartsverket. Pit grundval h~irav skulle verket 

besluta om vilka investeringar i niunnda kostnadsintervall som skulle bli 

förem{tl flir utlfttande. 

Riksdagen deladL· fi!redra)!andens uppfattning om behoV<~t av en \ivergri­

pande hamnplanering och nm viirdet av en perspektivplan för utvecklingen 

av hamnsystemet. bl. a. som lcdnin)! for olika hamniigare. Riksdagen god1<1g 
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ocks{i tlirslaget om att sjlifartsverkct hiir vara den myndighet som handhar 

den ii\C'rgripande planeringen pa nationell ni\·a och att ett samarbetsorgan 

hiir knytas till Ycrkct. 

'.\/iir det giiller de i propositionen fi.irL'slagna reglerna - och diirpi1 grundat 

lagfi.irslag - fiir information. anmiilan Pch utliltamk om planerade hamnin­

vesteringar kundt: riksdagen emellertid pt1 väsentliga punkter inte godta 

n:geringens för~dag. Riksdagen fann s<'1kdes att den förL'Slagna avgriinsning­

en a\' de investeringar va mm anmälan enligt förslaget skulle göras var alltflir 

vid. Anmiilan till sjöfartsverkct borde enligt riksdagens mening kriiv;is bara 

fi.lr hamninn:steringar som i viisentlig grad piiverkar hamnarnas struktur 

eller som pi1 ett avgiirande siitt pilverkar forutS:ittningarna fiir övri!,!a 

trafikinvcsteringar. Vidare uttryckte riksJagen tveksamhet till om det över 

huvud taget borde kriivas anmälan annat i\n för investeringar i fasta 

anliiggningar. Riksdagen ansi1g ocksii att de föreslagna beloppsgriinserna för 

infnrmations- och anmiilning~skvldighet var för snävt tilltagna och att den 

föreslagna utformningen av reglerna medförde risk för att en onödig 

hyr{1krati vid handläggningen av hamninvesteringsiirendena kunde upp­

st_i1. 

l\kd hänsyn till att hamnägarnas rörelsefrihet inte mer än nödviimli)!t skall 

inskriinkas genom införandet av ett utl{1tandt:!institut. ansiig riksdagen vidare 

att en kort tidsfri~! borde sättas, inom vilken sji\fartsverkct normalt hör avge 

sitt utl;itande. Om utl[itande av nt1got skäl inte avgeth inom denna tid borde 

det. enli!,!.l riksdattens mening. stil hamnägaren dlcr annan berörd fritt att 

utan hinder hiira\· fullfölja sina investeringsplaner. 

Med hii1wisning hiirtill [1terfiirvisade riksdagen regeringens förslag till 

handliiggningsordning och förslag till lag om hamninvesteringar med 

hemstiillan om en överarbetning . 

.lag har tidigare beskrivit det niira samband som finns mellan sjöfarts- och 

hamnpolitiken . .lag har ocksii betonat att de statliga insatserna för att uppnit 

elen sjiifartsp1.>litiska m{tlsättningen inte enbart hör koncentreras till sjiilva 

sj0fartsniiringen utan oeksf1 inriktas mot hamnsektorn. För att kunna möta 

och tillgodogiira sig fördelarna med den tekniska utvecklingen i fr~1ga om 

fartygsko1v;truktioner och hanteringsmetoder iir det av stor vikt att det sker 

1.:11 anpassning a\· hamnstrukturcn. Av betydelse i detta sammanhang iir det 

niira samband som finns mellan hamnstrukturcn och kostnaderna för 

farleder. lotsning och isbrytning. Jag ser det diirfiir som utomordcntli)!t 

\'iirdefullt att en ii ve r gripande hamn p Ian c r i 11 g nu har p~1hör­

iats. 

Ht:!rörda li111sstyrdser redovisar nu successivt sina regionala hamnplaner 

till kommunilrntionsdepartcmentet. Genom beslut dL'n ::?9 november J 97<J 

har regningen uppdragit iit sjöfartS\'t'fket att utarbeta och senast dt·n I 

ll<WL'mber \4)';0 till k<>mmunik<1tilmsdcparternentet redovisa en pt:rspckti\'­

plan for hanrn,·iisendet. Jag har fiir avsikt att inom kort hegiira regerinµens 

hL'myndigandc: att tillsiitta det a\' riksdagen beslutade samarhL'lsor~anet. 
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Sji.ifarts\'erkets arbete p;i en per>pektivplan for hamnarna inrymmer som 

ett fiirsta stegat t st;illa samman - uch vid be huv komplettera -samt analysna 

d.:t material som Unsstvreberna redo\·isat i sina rt•gi<rnala hamnplaner. 

Vidare skall sjiifartsvcrkct t'iirsiika ber:ikna Yilka kra\' pa hamn- tll'h 

f:trlcdskap;1ci1ct snm kan komma ;1tt sr:illas i olika delar av landet under 

I lJ8!1-talet och den första hiilften a\' I 'JLJll-talt't. En uppdl'lning skall diirvid 

göras p;i viktigare transportslag <lCh h:insyn skall tas till transporterna av 

farligt gods. Detta moment inrvmmer prog1l()ser uch bcd(imningar av den 

sjiiburna trafikens utveckling och fördelning p:"1 \·aruslag och marknader 

111. m . 

Cienom j;imförelse a\· il ena sidan existerande hamnstruktur och fört·lig­

gamlc utbyggnadsplaner och ;'1 andra sidan den beriiknade efterfr;igan pi1 

hamn- och farledskapacitet i olika delar av landet. skall sj<:ifartsverket giira 

en iiversiktlig bedömning a\' beil(lvet a\' utbyggnader och andra iitgiirder i 

fr;iga om hamn- och farkdssystemet Pch den liimpliga hamnstrukturen för 

landet som helhet under den n;irmaste 15-;'trsperioden. 1-(ir perioden fram till 

ar 1990 skall en mer detaljerad plan göras. En bedömning a\· de totala 

kustnaderna skall Ol'ksa göras, fördelade pii kustområden. typ av ittgiirder 

och huvudmiin. Sjöfartsverket skall därvid iiven väga in sjösäkerhets- och 

miljöaspekterna. 

Niir det sedan gäller foigan om en mer aktiv statlig styrning av 

hamnstrukturen ;in Yad som kan bli fiiljden a\· det nu p:1hiirjade planerings­

arbetet. framst<ir det som nödvändigt och riktigt att landets framtida 

hamnstruktur utformas utifrirn mera övergripande synpunkter ;in de som den 

enskilde hamnägarcn har möjlighet att ta ställning till. Jag vill i samman­

hanget peka på de ofta betydande följdinvesteringar som kan drabba staten 

till följda\' nyinvesteringar i hamnar. Det kant. ex. giilla utbyggnad av viig­

och jiirnvägsanslutningar lik'>orn investeringar i farlcdsanordningar. kostna­

der för lotsning etc. Till detta skall l;iggas att m;'mga S\cnska hamnar drivs 

med förlust som tiicks med skattemedel. 

En sammantagen bedömning av de olika a>pekterna pi1 problemet leder 

mig fram till uppfattningen att en mera aktiv statlig styrning av hamnviisendet 

;in den som f. n. sker iir niidvändig. 

Trafikplancringsutredningen frireslog för sin dt'I att en till~t;indspriirning 

avseende \·issa hamninvesteringar bllrde införas. Detta förslag fördes inte 

vidare till riksdagen. I stiillct förordades i pror. llJ7S/7lJ:lJ9. sllm j;1g tidigare 

har niimnt. att sjöfartsverket skulle m·ge utlfllande l)vcr vissa hamninvcstc­

nngar. 

Utredningen om Giitehorgs hamns internationella konkurrensforh[illande 

har ocksii tagit upp fri1gan om en mera aktiv statlig stvrning a\· hamnviisen­

det. Betriiffande den övergripande hamnplaneringL'Il ft.irnrdar utredaren 

förhiittrat informations- nch he~dutsunderlag. Kommunerna bör likstim 

hittills i princip st(1 for hamnverksarnhetcn och b;ira det ekonomiska 

ansvaret. Pi1 tvii omr;lden hiir dcick enligt utredaren siirskilda aspekter 
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liiggas. Det giiller import av energir~i\'aror nch transocean linjesji"ifart. Innm 

dessa omriiLkn biir staten enligt utredarl'n kunna överta de l'knnomiska 

riskerna friin hamnkommunerna. da utvecklingen har medfört ickL' forutse­

hara trendbrott. t. c.:x. genomgripande fiiriindring i hancklsmiinstret. dras­

tisk föriindring av energiförsiirjningen .:!ler en radikal fliriindring av 

transportsystemet. 

Flera rcmissinstanser instiimmer i utredningens uppfattning i friiga om 

behovet av en övergripande hamnplanering och ett ökat statligt ekonomiskt 

engagemang i hamnarna vid s. k. trendbrott. Det giillcr bl. a. Göteborgs 

ktimmun. ÖEf. liinsstyrelserna i Östergötlands och tvlalmöhus liin. Svenska 

hamnförhundet och sjöfartsverket. Cienomg;ienck anser dessa instanser att 

hamn kommunerna skall bära det ekonomiska ansvaret for hamnvcrksamhe­

ten. men att staten bör kunna triida in om den faktiska utvecklingen for ett 

allvarligt siimre förlopp som följd av icke förutsebara trendbrott. 

Även om jag för egen del har funnit att en mera aktiv statlig styrning av 

hamnviisendet än f. n. är önskvärd. är jag inte nu beredd att lägga fram 

förslag till hur en s{1dan styrning li1mpligen bör utformas. Enligt min mening 

bör resultatet av det nu phgi'1ende planeringsarbetet vid sjöfartsverket 

avvaktas innan ställning tas till om en tillstilndspriivning eller ett utlåtande­

förfarai1de skall tilliimpas. Planeringsarbetet bör också ge vägledning om 

vilka objekt som liimpligcn hör omfattas och om vilken handliiggningsord­

ning som bör gälla. Planeringsarbetet hör också kunna ge underlag för 

bedömningar av de synpunkter som fr::unförts angående statens medverkan 

vid s. k. trendbrott. Niira förknippad med friigan om kommunernas 

risktagande \'id hamninvesteringar :ir fragan om kapitalt'örsörjning för 

hamninvesteringar. Sil.väl utredningen om Ciöteborgs hamn och den trans­

on:ana linjesjöfarten som flera remissyttranden över utredningen har tagit 

upp denna fr[1ga. Jag vill då erinra om att det iir riksbanken som utifriin en 

samlad bedömning av kapitalmarknaden ger tillständ till obligationsemissio­

ner.Även kapitalförsörjningsfr:'1gPrna bör liimpligen behandlas niir man ser 

resultaten av nu pågående planeringsarbete. eftersom man först dit kan göra 

en samlad bedömning av angeliigna investeringsbehov. Jag vill i samman­

hanget erinra om att vissa stiirre hamnutbyggnader sedan ni1gra år tillbaka är 

förem:'\l för n:gcringens priivning L'llligt ~ 1?•11 a hvggnadslagl'll. Aven denna 

priivning bör ske mot bakgrund av det nu pi1gi\ende planeringsarbetet vid 

sjöfartsverket. 

6.3 Giitehorgs hamn 

Jag har i det föreg;knde behandlat och redovisat min allmiinna syn pf1 vissa 

viktiga fr~1gor som sammanhänger med det svenska hamm·~isendet och dess 

framtida Ut\·eckling. Även om jag diirvid givit uttryck {1t uppfattningen att en 

ökad statlig styrning av bl. a. investeringar i hamnanliiggningar kan vara 

befogad. har jag funnit det lämpligt att avvakta resultaten av nu p<ig<lende 
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hamnplaneringsn:rksamhet innan slutlig ~tiillning tas till hur en sadan 

styrning hör utformas. Denna av\·aktamk h:"illning till de allmiinna hamn­

politiska fri1gorna hiir emellertid inte förhindra att vissa kiinkreta han111fr:"1-

gor bringas till avgörande redan nu. 

Jag kommer senare i dag att fiiresl:·i regeringen att fiireslii riksdagen att 

ansb ett statsbidrag till utbyggnadl'n av en ny fiirjehamn i Visbv ( prop. 

1979/80: 12.'i). Jag kommer di1 att erinra tllll att ett av syftena bakom det 

nuvarande kostnadsansvarct för hamnvcrksamhett'n iir att landets hamnar 

skall konkurrera med varandra pii s:i liingt möjligt lika villknr utan statlig 

ekonomisk inblandning. Med hiinsyn till ( lotlands geografiska beliigenhet 

och till att Visby hamn inte pa n:1got siitt konkurrl'far med hamnar pi1 

fastlandet och med hiinsvn till att samtliga hamnar p;1 Gotland. med 

undant;:ig av en specialhamn. iigs a\· Gotlands kommun rubbar inte ett statligt 

bidrag till utbyggnaden av Visby hamn de allmiinna hamnpolitiska riktlinjer 

som gäller. 

Ett annat iirende. av stor ekonomisk och principiell riickviclcl aktualise­

ra(les niir Göteborgs kommunstyrL·lsl' och hamnstyrelse i en skrivelse till 

kommunikationsdepartementet i t)ktober I '>77 föreslog ;:itt staten i ett av 

kommunen bildat aktiebolag fiir hamn- oeh stuveriverk.,arnheten skulle 

teckna aktier till ett belopp av 150 milj. kr. 

Med anledning av den niimnda skrivelsc'n tillkallades en särskild utredare 

för att behandla fri1gan om Göteborgs hamns internationella konkurrensför­

hållande. Utredaren avlämnade i november 197l) beriinkandet (Ds K 

1979: 12) Göteborgs hamn och den transoceana linjesjöfarten. 

Utredaren har gjort en omfattande kartUiggning a\' Giiteborgs hamns 

konkurrensförmiiga betriiffande transocean linjesji"ifart. Kostnader oeh 

m;:irknadsförutsiittningar har jiimförts med konkurrenthamnar i Sverige och i 

utlandet. Vidare har utredaren analyserat konsekvenserna a\· en mera 

omfattande trafikomHiggning fran Göteborgs hamn för transportv~isendet. 

transporttjänstkiiparna, berörda kommuner och regioner samt för det 

svenska samhället som helhet. 

Pil sikt skulle en utvel'kling diir di r e k ta n löpen p it S v c r i ge 

upphör . enligt utredarens bedömning. leda till effekter p;i o,vsst'isiittning­

en till sjöss och i h;:imnar samt sannolikt !)L"ks:t till en nmlnkalisering a\· de 

svenska linjerederiernas ledningsfunktioner med jtföljande sysselsiittnings­

effekter. 

För transportkunderna skulle enligt utredarens bedömning ö\·erg~ing fri111 

direktanlöp till fcedcrtrafik i ett kortare perspekti,· kunna medföra viss 

reduktion av de totala transportkustnaderna. I det liingre perspektivet 

förutses emellertid en f\"irdyring. deb snrn följd av ;:itt Giiteborg inte liingre 

kvarst[1r som bashamn i ett konferenssys!t'm. dels som följd av de rdativt sett 

snabbare ökande energikostnaderna för landtransporter. 

De avg:örande arg:umenten f\ir att ~i1ka hibehalla direktanlöp i Skandina­

vien för transncean linjetrafik itr emellertid cnlil!t utrecbrl'n kraven pi1 
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<iknhL't nch rq.:ularitL't. UL't\'delsen a\· att kunna st:illa mycket hiiga kra\' i 

dessa h;insL'.cnden tir s;irskilt stor i friiga om högtiir;idlade produkter. 

Merkostnader för transpor!L'r. risken for <imre service, l;ingre tlltal 

transporttid. iikack hantcringsskadm och ökade kostnader för bundet 

kapital i transp,irter efter L'n omliiggning riir inte L'Tlbart den svenska 

industrin och de s\·enska klmsumenkrna utan helastar ocksii hela samhiills­

L·konumin. Till detta kommer vissa övergimgskostnader eller omstiillning.s­

kostnadcr \·id en eventuell trafikombg.gning. Utredaren uppskattar kapital­

förlusten vid en halvering av direkttrafiken i framfiir allt Giitehorg.sreginnen 

men ;iven i viss infrastruktur för landet i övrigt till i storleksordningen 511() it 

1 01111 milj. kr. 

Fi.ir Cii\tdiorgs kommun <Kh region skulle .:tt tindrat transpPrtmiinstcr 

under samma fiirutsiittning leda till negativa sysselsättningsdfrkter. Utre­

daren uppskattar syssekittningsbortfallet till storleksordning.en.\ noo arhets­

tillfiillen. \·arav i hamn- och stuveriverksamheten 600 it 800 personer. 

Niistan samtliga remissinstanser delar utredningens bedömning. att eld är 

samhällsekonomiskt mycket fördelaktigt om de transoceana direktanlöpen i 

Sverige kan hihehiillas. I sammanhanget vitsordar remissinstanserna Göte­

borgs hamfö betydelse. 

Jag instämmer i denna bedömning. och vill erinra om vad jag tidigare sagt 

om betydelsen för svenskt niiringsliv av transocean direkttrafik öwr svenska 

hamnar. Ciii!L'horgs hamn har traditionellt varit en viktig fi.lrbindelseliink i 

det svenska \·aruuthytet. Hamnen iir alltjiirnt. trots ökad konkurrens fran 

andra hamnar. d..:n dominerande hamnen för det transoceana godset till och 

fr[m Sverige och Skandinavien. Utredarens konsekvensbeskrivning av ett 

radikalt iindrat transportmönster. dvs. att direkttrafiken pa Göteborg 

upphör. visar ocks:\ p:'1 Göteborgs hamns stora viirde inte hara för regionen 

utan ncksii fiir samhället som helhet. 

Enligt utredarens bedömning talar ekonomiska och marknadsmässiga skiil 

under iiversbdliµ tid för att rederierna har ett egt't intresse av att hibehit!la 

dirt·ktanlilpen i Sn:rigc, om en konkurrenskraftig service- och kostnadsnid 

föreligger i hamn- och stuveriverksamheten. Utredaren konsta!L'rar att 

produktiviteten och kostnadsniviin för stuveriverksamheten i Gi.itehorg 

fi'irs;imr:1ts m;irkbart sedan mitten av 1970-talct. Detta har bl. a. lett till att 

viss linjetrafik pit hamnen upphört till form;"m för andra hamnar. Under det 

senaste iiret har dock enligt utredaren stuveriverksamhetens prestanda i 

Göteborg förbiittrats. Förutsättning.ar finns enligt utredaren att {1ter etablera 

en likviirdig produktivitet i Göteborgs hamn niir det gäller enhetslasthante­

ring Lich erbjuda fullgod serviceniv{i i jiimförelse med kontinenthamnarna. I 

s<1mmanhangct pekar utn.:daren p{1 transittrafikens stora bL'tydebe niir det 

giillcr att upp11i1 drn fdlnadsgrad snm kriivs för fortsatt lönsam direkttra­

fik. 
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När det giiller friigan om ett stat I i g t de I ii g ars kap i Göt e -

b nr g s hamn och st u \'er i anser utredan:n att erforderliga iitgiirder för 

att siikerstiilla konkum;nsform;igan gentemot utbndska hamnar iir fullt 

genomförbara utan ett statligt dcliigarskap. Ett statligt dcliigarskap avvisas 

diirfiir. Piigiicmk omorganisation och teknisk upprustning a\' stuverivcrk­

samhcten ger, enligt utredaren. nödviindiga betingelser för den rcsultC1tför­

bättring som erfordras. Satsning pii nyrekrvtcring och utbildning av 

stuvcriarbetare och arbetsledare iir andra faktorer som utredaren tillmiiter 

stor betydelse. Utredaren bedömer det möjligt att p:1 sikt inom ramen för 

interna rationaliseringar i hamnen och sti.:veriet n;·i en farlig resultatförbiitt­

ring i storleksordningen 40 milj. kr. 

Flera remissinstanser, bl. a. sjiifartsverket. länsstyrelsen i Hallands län 

och Sveriges speditiirförbund instiimmer i utredningens uppfattning att 

pi1g;iende omorganisation och teknisk upprustning av stuveribolaget pt1 ett 

avgörande sätt bör kunna bidra till den resultatförbättring som erfordras för 

att Göteborgs hamn skall kunna erbjuda en internationellt sett konkurrens­

duglig produktivitet och kostnadsniva. Även Sveriges redareförening delar 

utredarens uppfattning att det inom hamn- och stuveriverksamheten finns 

i\tskilligt att göra för att förbättra konkurrenskraften. Föreningen menar att 

en arlig resultatförbättring om 40 milj. kr. inte är orealistisk och ifrågasätter 

om inte väsentligt större förbiittringar kan uppnils. 

Linsstyrelsen i Göteborgs och Bohus län och Göteborgs kommun anser 

emellertid inte att en effektivisering av hamnverksamheten kan vara 

tillräckliga medel för att pil sikt garantera konkurrenskraften mot kontinent­

hamnarna. Dessa remissinstanser menar, att om tillväxttakten i gods under­

laget blir lägre än vad utredningen bedömt och samtidigt andra viktiga 

faktorer ändras på ett ogynnsamt sätt. t. ex. kraftigt ökade bunkerkostnader 

eller minskad transittrafik kan förutsättningarna för bibeh<lllande av elen 

transoceana trafiken över Göteborg snabbt minska. 

Den överviigande delen av remissinstanserna. bl. a. sjöfartsverket, 

länsstyrelserna i Östergötlands. Malmöhus, Hallands och Viisternorrlands 

J;in samt Näringslivets Trafikdekgation (NTD). Befraktarr{1det. Svenska 

transportarbetareförbundct och Sveriges speditörförbund. ~ir eniga med 

utredningen om det oliimpliga med ett statligt deliigarskap i Göteborgs 

hamn. Skiilen hiirtill anges vara siiviil att hamnens konkurrenskraft, i likhet 

med utredningsmannens uppfattning, bedöms vara stor, som att principiella 

inviindningar kan anföras. Sjöfartsverker anser att det fönslagna statliga 

engagemanget skulle innebära ett prejudicerande ställningstagande av 

hamn politisk art i en tid då underlag för att dra upp riktlinjer i detta avseende 

ännu inte föreligger i tillräcklig omfattning. Länsstyrelsen i Västernorrlands 

liin och Svenska transportarbetarförbundet menar att ett statligt engagemang 

i Göteborgs hamn skulle leda till motsvarande krav från andra hamnar. 

Handclstjänstemannaförbundet, TCO. länsstyrelsen i Göteborgs och 

<i Riksdagc11 J47<J!XO. I sam/. Nr IM 
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11nhus l:in och V;islsVL·nska hamldska111maren n.:Lh>\'isar en gemensam 

)!Hllldinst:iHnin)! Plll ;1tt s1;1ten p;i L'tt clkr annat siitt biir cnga)!Cra si)! 

cko1wmiskt i Ciiitdx>rgs ha11111. Ingen av dess;1 re111issinslansl"r har e111ellcrtid 

direkt fiirordat ett statli)!t deli1garsk;1p utan istiillct pekat pi1 andra 

stiid;itg:irder. Snm exe111pel nii111ns fi.irmanliga finansicringsmiijli!_.!l1cter och 

en omliiggning a\· systemet 1nt·d de statliga sji1fartsavgifterna. Ciiitebl1rgs 

ko111111un anser det e111elkrtid angelii11et att ytterligare iivervi1ganden görs 

\'ad giiller statens engagemang i Göteborgs hamn. 

SvcrigL'S redarefiirening uttalar sig visserligen för att staten av principiella 

sbl regdmiissigt inte skall engagera sig i en enskild hamn och att 

investeringar i hamnar skall vara kommunernas egna angel:igenheter. Änclt1 

menar föreningen att dt't i friiga om Göteborgs hamn finns anledning för 

staten att av\·ika friin sin traditilinellt neutrala instiillning i hamnkonkurrens­

fragor. En liimplig ~itgiinl kan vara att staten g;lr in som deliigare i det 

planerade Göteborgs Hamn AR. Skulle staten inte ingå S1lm deliigare i 

bolaget. biir enligt föreningen kraftfulla stödatgiirder av annat slag vidtas för 

att siikers!iilla hamnens konkurrensförmiiga. 

I likhet med utredaren och flertalet remissinstanser anser jag det viktigt att 

bevara konkurrenskraften mellan olika svenska hamnar vital och ograverad. 

Diirigenom skapas förutsiittningar för en effektiv och rationell drift i 

hamnverksamheten samt ocks{1 tillräcklig konkurrensförmilga gentemot 

ut landsham na rna. 

Ett direkt statligt ägarengagemang i en hamn inneb;ir automatiskt att 

principen om konkurrensneutralitet mellan hamnar sätts ur spel. Detta 

innebiir samtidigt ett klart avsteg fr[m hittills tilliimpade hamnpolitiska 

principer. Staten t,0r allts{1 med nuvarande hamnpolitiska principer iivcn i 

framtiden avsti\ fr;in att engagera sig ekonomiskt i hamnvcrksamhcten. som 

hittills varit en natt1rlig angelägenhet för kommunerna med hiinsyn bl. a. till 

det allmiinna kommunala intresset av att kunna sjiilvstiindigt förfoga i.iver 

olika instrument som kan p<iverka bl. a. niiringslivcts utveckling och diirmed 

de ekonomiska förutsättningarna för en gynnsam utveckling inom det 

kommunala ansvarsomr~1det. Hamnarna bör s!1 Unge nuvarande hamnpoli­

tik stiir fast iivcn i framtiden tillhöra det kommunala verksamhetsomrtldct. 

Diirmed skapas ocbii enligt min mening förutsättningar fiir en affarsmiissig 

verksamhL't i nära kontakt med marknaden. Niir det gäller Göteborgs hamn 

anser jag att utredaren klart dokumenterat att hamnen har goda förutsätt­

ningar att utvecklas och framgimgsrikt konkurrera med andra hamnar s{1viil i 

Sverige som utomlands. l'vtin bedömning iir att en viisentligt förbiittrad 

konkurrensförm<lga kan uppni'1s med hjiilp av interna rationaliseringar i 

hamnen och stuveriet. Även om .iag :ir medveten om att utredarens 

beriikningar av den mi"ijliga rationaliscringspotentialen inte g<lr att uppni1 p;I 

kort sikt hör sucee~;sivt v:isentliga kostnadsbesparin!!ar kunna uppn:'.ts. Med 

hiinsyn hiirtill och med hiinsvn till de principiella aspekterna. som jag 

redngjort för. avvi,;ar jag i likhet med utredaren och nertalet remissinstanser 
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fiirslaget om statligt debgarskap i Götdmrgs hamn och stuveri. 

I frilga 0111 in fras t r u k turen kring ha 111 n en konstaterar utreda­

ren att viigniitets kapacitet i forhiillande till anliiggningarna i Ciötd1orgs 

hamn i allt viiscntligt :ir gnd (lCh ncksi1 medger viss framtida expansion. vilket 

vits,.irclas av viigverkt'l. Den enda jiirnv:igsförhindelsen iiver Göta älv -

tvfarieholmshron - behiiver dock enligt utredaren till viss del hyggas om. 

Niir det giilkr sjösakerheten i det aktuella farledsomr;1det erinrar 

utredaren om att fri\gan om trafikledning och lotsning iir föremiil för en 

siirskilcl utredning och han gt1r därför inte närmare in på dessa fri1gor. 

Utredaren understryker emellertid det angcliigna i att Böttögrundet sprängs 

hnrt och att iiven övriga farledshinder i leden elimineras. 

De remissinstanser som i sina yttranden herört sjösiikerhctsfrågorna - det 

gäller bl. a. sjöfartsverket. Göteborgs kommun. Sveriges redareförening och 

Svenska transportarbetarförbundet - biträder utredarens förslag. Sveriges 

redareförening pekar i sitt yttrande pii att flera haverier har inträffat i 

farlederna till och frän Göteborg under senare iir och redovisar en uppgift om 

att fr~m assuransföretagen kommer att betalas över 70 milj. kr. till följd av 

inträffade haverier under ar 1979. 

Sjöfartsverket. Göteborgs kommun och Sveriges redareförening liigger 

stor vikt vid att en trafikinformations-/trafiklcdningscentral kommer till 

stånd. 

Även Assuransföreningen och sjöfartens haverikommission har i skrivel­

ser till regeringen fört fram krav på att säkerhetshöjande åtgärder vidtas i 

farlederna till Göteborg. 

Det är ett sjiilvklart inslag i elen svenska sjöfartspolitiken att sträva efter ~n 

hög säkerhet i farleclssystemet. Känsliga och svårnavigabla områden med 

stor trafikintensitet måste diirvid ges högsta prioritet. Trafikområdet i 

anslutning till Göteborgs hamn med dess funktion som knutpunkt i olika 

transportkedjor som berör stora delar av svenskt näringsliv intar härvidlag en 

siirstiillning. Olika siikcrhetshöjancle åtgärder har diskuterats i skilda 

sammanhang - ökat lotstvång. muddringar och bortsprängning av grund i 

särskilt känsliga avsnitt samt inrättandet av en effektivt fungerande 

trafikinformationscentral i Göteborgs trafikomdicle. Åtgärderna har disku­

terats var för sig eller kombinerade med varandra pa olika siitt. 

Sjöfartsverket har med hiinsyn till elen successiva trafikutvecklingen på 

hamnen och de ökade kraven pa säkerhet. under senare tid i sin planering 

beaktat behovet av att införa ett t r af i k in form a t i o n s sys t e m i 

Göteborgsomriidet som ett medel att fa bättre överblick och kontroll över 

sjötrafiken och därmed minska riskerna för fartygsolyckor. Parallellt hiirrned 

har Göteborgs hamn - friin sina mera hamninriktadc utgimgspunkter- utrett 

och övervägt införandet av ett liknande system. I anledning av regeringens 

uppdrag den 27 oktober till sjöfartsverket har hamnen och sjöfartsvcrket 

efter olika överläggningar m. m. i fr[1gan gemensamt genom en särskild 

utreclningsman l[ttit utreda och närmare klarl:igga under vilka förutsättningar 
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och p{1 vilka \'illkor L'lt trafikinformationssystcm för sjiitrafikcn lllt'd 

Ciiitchorg' h;1111n som huvudman skulle kunna hygg;is upp l\\:h fa-, att f11ngcr;1 

pil ett fr;in sjiisiikcrhl'lssynpunkt tillf'redsstiillamlc siitt. Även den rramtida 

organi!>atitJncn tJch driften a\ lotsningsvcrksamhctcn har ingi1tt i utrt'dnings­

uppdragct. \·arvid förutsatts att den a\' hamnen f. n. hedri\·na hamnlohning­

en skullL' sltts s;1mman med den statliga sjölotsningen under sjöfartsverkets 

huvudmannaskap. Den a\ parterna tillkallade utredningsmannen har 

nyligen lagt fram sin rapport. vilken sjiifartsverket iiverliimnat till rq!eringen 

med eget yttrand.:. Ocksti Göteborgs hamnstvrclsc har inkommit med en 

siirskild skrivelse till regeringen i fragan. 

I rapporten förcslf1s nu att en trafikledningscentral inriittas pil KA 4:s 

omriide i (iiitdiorg med hamnen som huvudman och att hamnlotsningen 

inordnas i sjöfartsvt.:rkets huvudmannaskap. Enligt utredarens förslag skall 

friin trafikledningscentralen förutom information ges hjälp. anvisningar och 

r.:kommcndationer till de sjöfarande i svt'tc att iistadkomma sii siikra cich 

effektiva trafikfrirhi1llanden som möjligt. Trafikledningscentralen skall 

överta de uppgifter som i dag fullgiirs av lotsarna och h<'itmiinncn pit Vinga 

samt av trafikledaren p{1 hamnlotsknntoret. I trafikledningscentralen skall 

också utföras de arbetsuppgifter som f. n. handhas a\' hamnens trafikexpe­

dition. 

Trafikledningscentralen skall kontinuerligt övervaka trafiken via radar. 

Centralen föreslt1s fä möjlighet att I:imna anvisningar till fartygen om hur de 

hör framföras inom trafikområdet. Anvisningar kan dels giilla Umplig 

tidpunkt för passage in i omr;'1det eller avg:'ing fr;in kaj. dels vilken farled som 

bör viiljas. 

P[1 trafikledningscentralen skall också enligt förslaget ankomma att 

meddela erforderliga tillstånd för fartyg att lägga till. förtöja eller ankra inom 

trafikomriidet. Diirut<:iver skall upplysningar kunna liimnas angiiende de 

ytterligare fiirhiillanden inom trafikcmiri1det som kan ha betyddse för 

siikerhet<:n till sjöss. Best:illning av lots skall ockst1 göras genom trafikled­

ningscentralen. 

Den utrustning som föreslås ingä i systemet omfattas bl. a. av fem 

radarstationer. fyra bildskärmar. ev. utrustning för automatisk mMföljning 

samt hvggnad och hamn för den med trafikcentralen samlokaliserade 

lotsningsverksamheten. Enligt förslaget skall sjöfartsverket bidra till kost­

naderna för den trafikledande verksamheten enligt följande: 75 'T· av 

lönekostnaderna för sex trafikledare, 25 '.'~. av Göteborgs hamns självkost­

nad för den byggnad vari centralen skall inrymmas efter avdrag för 

hyresintäkter. 75 <;.~ av kostnaden för drift och underh[11l av teknisk 

utrustning och 75 <:;. av kapitalkostnaden för den tekniska utrustningen. 

Sjöfartsverket har inv:indningar mot förslaget pii flera punkter. Det g:iller 

huvudmannaskapet. ambitionsniviin betriiffande den tekniska utrustningen 

och centralens placering. '.\1otiven för v~'rkets inviindningar hiinför sig friimst 

till verkets ans\'ar för sjösäkerheten. till tanken pi1 ett icke obetydligt inslag 
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av aktiv trafikledning i centralens verksamhet. Om en hamn iir huvudman för 

en trafikcentral ml'd dl'n utrustning oth de uppgitkr snm filresl:1s i 

bet;inkandet. kan L'nligt sjöfartsverkl't inlL' bnrhes fr<lll att trvcket fr~in 

hamnen OL'h fartygen att a\' ekonomiska sLil utnvttja systL'lllL'I för ökad 

framkomlighet. stundom p~t bekostnad av siikerheten. ibland kan bli stort. 

A ven om ocks~I hamnen for föruts:ittas siilta säkerheten fr{imst. kan den. 

enligt sjöfartsverket. komma i en sv[tr situation d;i konflikten mellan 

siikerhet och framkomlighet blir akut eftersom hamnen ocksi1 har ekomi­

miska och servicl'm:issiga intressen att b1.:akta. Om ett tryck eller krav pil 

framkomlighet pi1 bekostnad av siik1.:rhetcn uppstar i 1.:tt enskilt fall iir det 

enligt sjöfartsverkets mening en klar fördel att huvudmannaskapet {ir det 

samma för elen integrerade trafikinform:itinns- och lotsningswrksamhc­

ten. 

Varje trafiklednings-/trafikinformationssystem kräver aktiv medverkan 

frim lotsarna för att det över huvud taget skall fungera. Om. enligt 

sjöfartsverket. trafikledaren i en viss situation skulle kiinna sig pressad i fräga 

om avvägningen mellan framkomlighets- och driftsmiissiga synpunkter fi ena 

sidan och säkerhetsaspekten ~den andra sidan skulle en konfliktsituation lätt 

kunna uppst{1 mellan lotsen och trafikledaren. vilken kan bli betydligt svårare 

att lösa om befattningshavarna har olika huvudmän. 

Sjöfartsverket har vidare anfört synpunkter pii systemets tekniska 

utformning. Denna kan leda till övertro pii systemet med följd att det kan 

komma att utnyttjas pä ett sätt som inte iir förenligt med sjösäkcrhckn. 

Verket hän\'isar vidare till en undersökning av Det Norske Veritas där det 

framgår att införande av ett trafikinformationssystem har stor säkerhetshö­

jande effekt medan en till ett inforrnationssystem lagd detaljuppföljning med 

radar från siikerhetssynpunkt har begränsad betydelse. Kostnaderna för 

systemet kommer. enligt verket, att bli så stora att de kan verka hämmande 

pt1 utvecklingen av trafikinformationssystem och andra angelägna säkerhets­

åtgärder pi1 andra platser utmed kusten. Enligt sjöfartsvcrkets ber;ikningar 

skulle utredarens förslag investeringsmässigt uppgå till 29 milj. kr. Sjöfarts­

verkets årliga kostnader enligt utredningsmannens förslag har vidare av 

verket beriiknats till 4.2 milj. kr. avseende kapital- och driftkostnader. Även 

med tanke p{1 den siirstiillning som Göteborgs hamn intar anses detta vara ett 

högt belopp med hänsyn till kostnaderna för verkets säkerhetsarbete i 

övrigt. 

För verket är det naturligt att se staten som huvudman för elen hliv<inde 

centralen med hänsyn till verkets sjösäkerhetsansvar. Verket anser vidare att 

i princip endast trafikinformation skall förekomma - i varje fall i elen yttre 

delen av trafikomrilclet - samt att verksamheten skall startas pii en något 

liigre amhitionsnid och först om erfarenheterna motiverar det. stegvis gå 

vidare. Ett lämpligt utgiingsalternativ beräknar sjöfartsverket investerings­

miissigt till ca 9 milj. kr. 

Göteborgs hamnstyrelsc - som förordar att utredarens förslag genomförs --
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hänvisar i sin skrivelsi: till att Göteborgs hamn och Gi.itcborgs stuveri numera 

bedriver en gemensam planläggning av verksamheten. Verksamheten 

kommcr alltmer att samordnas inte minst pi"t den operativa sidan. vilket ger 

möjligheter till rationalisering och effektivisering av hamnrörelsen. Ham­

nens och stuveribolagets gemensamma planering av den operativa verksam­

heten är. enligt hanmstyrclsen. grundläggande för planeringen av sjötrafiken 

i hamnen och farlederna. Farledsverksamhetcn utgör därmed en integrerad 

del av den totala hamnverksamheten. Trafikledningscentralen, som skall 

fungera som det samordnande organet för den totala planeringen. bör 

därför. enligt hamnstyrclsen. omhiindcrhas av hamnförvaltningcn. Enligt 

hamnstyrelsen iir det livsviktigt att kunna erbjuda hamnens trafikanter en 

fullgod service. där sjösäkerheten är den grundläggande faktorn. Trafikkd­

ningsvcrksamhcten är ett av de viktigaste medlen att upprätthälla fullgod 

säkerhet inom trafikomri\det och därmed hälla hamnens tillgänglighet hög. 

Dett::i är enligt hamnstyrelscn det kanske främsta motivet för att driva 

trafikledningsverksarnhcten i egen regi. Hamnstyrelsen framhäller ocksa att 

man inte är beredd att överlämna hamnlotsorganisationcn till sjöfartsverkct 

och därigenom frånhiinda sig kontrollen av sjötrafiken och säkerheten inom 

hamnområdet om inte den av utredaren föreslagna trafikledningscentralen 

drivs under hamnstyrelscns huvudmannaskap. 

När det gäller frågan om trafikledning/trafikinformation anser hamnsty­

relsen att en aktiv trafikinformation. dvs. trafikledning bör bedrivas. Detta 

för att åstadkomma ett smidigt trafikflöde, bl. a. i syfte att undvika möten i 

olämpliga passager. Anvisningar skall lämnas från trafikledningscentralen 

till fartygen angående lämpliga tidpunkter för avgi\ng från kaj respektive 

påbörjande av ingang i viss led. 1-Iamnstyrelsen hänvisar till att si\dan 

trafikledning redan bedrivs inom hamnområdet i dag. 

Hamnstyrelsen instämmer också i utredarens förslag beträffande den 

tekniska utrustningen. Det är viktigt att den tekniska utrustningen iir av 

sådan omfattning och ges sädan teknisk standard att den personal och de 

trafikanter som skall utnyttja den har fullt förtroende för de hjiilpmedel som 

st är till förfogande. 

Av vad jag tidigare har anfört framgår, att jag är medveten om att den 

hittillsvarande utvecklingen av sjötrafiken p{1 Göteborgs hamn successivt lett 

fram till en situation dä ii.tgärder måste vidtas för att öka säkerheten och 

framkomligheten i farlederna. 

De b[1da parterna har i sina resp. skrivelser redovisat skiljaktliga 

uppfattningar på flaa punkter. Efter underhandskontakter med saväl 

sjöfartsverket som Göteborgs hamnstyrclse har jag kunnat konstatera att det 

numera rader samstämmig uppfattning om att s_iöfartsverkets förslag i fr[1ga 

om teknisk och ekonomisk ambitionsnivå utgör en lämplig utgilngspunkt för 

en trafikcentral i Göteborg. För egen del ansluter jag mig till denna 

uppfattning och menar att statens ekonomiska engagemang med självklarhet 

måste ha sin utg{mgspunkt i sjöfartsvcrkets bedömning. 
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I de diskussioner som förts mellan sjöfartsvt:rkL't och Giiteh(lrgs hamn har 

en utgirngspunkt bl. a. varit att dL'n nuvarande hamnl11tsninµL'n skall 

innrdnas i sji'ifartsvcrkets Iotsorganisation och att hamnL'n skall vara 

huvudman för trafik lednings-/infmmationscent ralen. Även om siiledes 

enighet numera rI1der om flera grundliiggandc fri1gor kvarst{ir fortf;irande 

den för parterna viktiga fr[1gan om huvudmannaskapet. Enligt min mening 

har såväl sjöfartsverket som hamnen var och en framfört tungt v:ipmdc 

argument för sina standpunkter i denna fråga. Det iir enligt min mening 

utomordentligt angcHigt'l att huvudmannaskapsfritgan skall kunna lösas pi1 

si\dant sätt att den vinner de berörda parternas förtrocndL' och engagemang. 

Endast en lösning som iir grundad p[1 dessa utgiingspunkter har de l[mgsiktiga 

förutsiittningarna att p;'\ biista siitt gagna dL' samtidiga kraven om sjösiikcrhet 

och effektivitet i hamnverksamhL'ten. 

För att uppnii att uppbyggnaden av en trafikcentral i Göteborg kan 

påbörjas utan ytterligare onödig tidsutdräkt har jag efter underhandskon­

takter med sjöfartsverket och Göteborgs hamnstyrclse funnit det Wmpligt att 

i annat sammanhang föreslå regeringen att uppdra åt sjöfartsverket att 

snarast inleda överläggningar med Göteborgs hamn styrelse och senast den 311 

juni 1980 redovisa förutsättningarna för att bedriva den aktuella verksam­

heten under endera sjöfartsverkets och hamnens gemensamma huvudman­

naskap eller med hamnen som huvudman. Om hamnen ensam skall vara 

huvudman för trafikcentralen synes mycket tala för en justering av 

nuvarande hamnområde som är lämpligt med hänsyn till trafikcentralens 

verksamhetsområde. Även förutsiittningar för och konsekvenserna av detta 

bör framga av redovisningen. 

Si1 snart uppdraget redovisats och utviirderats har jag för avsikt att 

återkomma med ett konkret förslag i frågan. 

Jag ätergår nu till att behandla betänkandet Göteborgs hamn och den 

transocena linjesjöfarten. När det gäller förslaget om att s p r ii n g a bort 

vissa g r u n d i B ö t t ö I e cl e n anser jag detta vara befogat. För 

ändamålet beräknar jag ett medelsbehov av 10 milj. kr. Arbetena bör kunna 

pabörjas under budgetäret 1980/81. 

I utredningen om Göteborgs hamns internationella konkurrensförhallan­

de konstateras vidare att gällande system frir de stat I i g a sjöfarts av -

gifterna medfört en snedhet i avgiftsstrukturen mellan hamnar i olika 

kustavsnitt. Sedan 1970-talets början tas vid utformningen av de statliga 

sjöfartsavgifterna hänsyn inte bara till de faktiska kostnaderna för olika delar 

av verksamheten o<.:h olika geografiska områden utan iiven till lokaliserings­

och regionalpolitiska strävanden. I avsikt att reducera risken för minskad 

lotsningsbenägenhet har sjiifartsvcrket lagt en väsentlig del av de senaste 

årens nödvändiga avgiftshöjningar p~I fyr- och farledsvaruavgifterna. vilket 

enligt utredaren fött en frän början ej avsedd snedhet i avgiftsstrukturen. 

Detta har enligt utredaren missgynnat viistkusthamnarna och då framför allt 

Göteborgs hamn. 
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Utredaren k(lnstaterar att den direk1g;1cnde transoceana linjesjöfarten 

åtnjuter rabatter pil fyravgifll'rna. \'id en jiimfiirclse med storhamnarna p[1 

kontinenten. framst<"ir emellertid enligt utredaren de statliga sjöfartsavgif­

terna som ett klart handikapp iiven för den transoeeana linjesjöfarten. 

Sjöfartsavgifterna som faller pa den transoceana linjesjöfarten beriiknas fiir 

Götehorgs del uppgä till ca b milj. kr.. vilket svarar mot ca JO ''..;.av den totala 

uppbörden friin trafiken pil Göteborgs hamn. lltredan.:n föreslilr att den 

internationellt konkurrensutsatta linjesjöfarten helt hefrias frtm fyr- och 

farledsvaruavgiftcr i likhet med vad som gäller i de kontinentala konkur­

rentharnnarna. För att kompensera int~iktsbortfallet föresl~'ts ett visst ökat 

avgiftsuttag p{1 olja. 

Bland rernissinstanserna nider delade meningar om förslaget. Göteborgs 

kommun och Giitehorgs hamn och stuveri anser att förslaget omgäende hör 

prövas efter hörande av Svenska Petroleum Institutet. Man framhäller 

samtidigt att endast den dirc ktgående trafiken bör befrias fr{m avgifter. Även 

l;insstyrelsen i Göteborgs och Bohus län finner förslaget starkt motiverat. 

Länsstyrelserna i Malmöhus och Västernorrlands län samt Skånes handcls­

kammare ställer sig däremot avvisande till förslaget. Sjöfartsverket och 

länsstyrelsen i Malmöhus län menar att den omläggning av sjöfartsavgifterna 

som utredningen tar upp endast har en mindre effekt på konkurrensförhäl­

landen;:i mellan Göteborgs hamn och de kontinentala konkurrenthamnarna 

medan hinsstyrelsen i Västernorrlands län ifraga<itter det riktiga i att ett visst 

varusortiment och en viss trafik belastas i syfte att förbättra konkurrensför­

mt1gan mellan ett antal hamnar i Syd- och Yiistsverige och kontinentham­

nar. 
I sammanhanget kan erinras om att fr[111 och med i\r 1978 (prop. 

1977178:13. TU 1977178:8. rskr 1977178:102) gäller ett nytt system för de 

statliga sjöfartsavgifterna. I likhet med det fr[111 iir 1971 gällande systemet 

priiglas det nuvarande av en kraftig avgiftsutjämning mellan olika hamnar 

och kuststräckor inom ramen för total kostnadstiickning. 

Gäll;:inde system för avgiftsuttaget förutsiitter att hänsyn tas sa att 

sjöfartens och de svenska hamnarnas konkurrenskraft kan bibehållas. 

Yiigledande vid konstruktionen av nuvarande system har ocksa varit att det 

skall vara lättöverskildligt och med liiga kostnader för uppbörd och annan 

administration. 

Nuvarande system för de statliga sjöfartsavgifterna innebiir att tidigare 

fyra olika avgifter ersatts med en fyravgift och en farlcdsvaruavgift. För 

farledsvaruavgiften gäller f. n. en differentiering med avseende på varuslag. 

en högre för importerade mineraloljor och en lägre för annat import- och 

exportgods. Vidare tilliimpas ett system med distanstilliigg. I den proposition 

diir införandet av det nya systemet föreslogs anfördes att det inte var 

motiverat att driva differentieringen efter varuslag liin1ffe med hiinsyn till 

kostnadsansvarighell'n och konstruktionen av de avgifter som farledsvaru­

avg:iften kompletterar. 
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I propositionen anfördes emellertid ocks:1 att Jet borde ligga inom 

sjöfartsverkets befogenheter all. 1x1 samma s:itt som g;illde tidigare. medge 

s<idana nedsättningar som iir afförsmiissigt betingade sett fdn verkets 

synpunkt. Skulle i nt1got fall farledsvaruavgiftefö storlek förhindra transpl>rt 

av visst gods över svensk hamn borde en neds:ittning kunna komma i frt1ga. 

Sjiifartsverket erinrar i det sammanhanget i sitt remissvttrande om den 

reducering av fyravgiften som. enligt 7 ~ förordningen ( llJ77: I I IK) om 

fyravgift, g:iller för av s_jöfartsn:rket s;isom lin.ictrafik p{1 PrlL'r innm den s. k. 

fjiirrznnen godkiind trafik. Även vid utformningen av grunderna för 

utta_!!ande av farlcdsvaruavgiften har hiinsyn tagits till fj:irrzons- och annan 

linjctr:J.fik genom avgiftshefridse för transitgo<b. \led utgangspunkt friin 

197K i"trs trafik och nuvarande avgiftssystem har sjöfartsverkt:t heriiknat att 

fulla fyr- och farledsvaruavgifter för fjiirrzonstrafiken skulle gl'lt en intiikt av 

i runt tal 29 milj. kr.. varav omkring 17 milj. kr. fran fartyg som anlöpte 

Göteborg. I verkligheten har emellertid uttagih endast drygt 12 milj. kr .. 

varav inte fullt 6 milj. kr. i Göteborg. Reduceringen uppg;1r si1lunda totalt för 

riket till omkring 60 '}(. och för Göteborg till ca 6S 'l. 

Det ligger enligt min mening i sakens natur att ett system med 

avgiftsutjämning motiverat från närings- och regionalpolitiska utg:ingspunk­

ter. leder till ett överuttag pii vissa håll och underskott pii andra. En 

ytterligare nedsättning av sjöfartsavgifterna innebiir sftledes en kostnads­

Ö\'ervältring till annan trafik eller till krav pä en mots\'arande besparing i 

sjöfartsverkets verksamhet. Utrymmet för ytterligare omfördelningar iir 

därför av naturliga skäl mycket hegriinsat. Avgiftslättnader av olika slag 

mf1ste enligt min mening noga viigas mot de konsekvenser en kostnadsiiver­

föring kan få för annan trafik. 

Mina överväganden i denna fräga grundar sig pa vad _jag tidigare sagt nm 

vikten av att det svenska niiringslivet har tillgirng till transocean linjetrafik 

som direktanlöper svenska hamnar. I detta avseende ser jag i och för sig 

ingen skillnad i att fartygen anlöper Göteborgs hamn eller annan svensk 

hamn. Med hänvisning till detta föresl[1r jag att direktgilemlc transocean 

linji.:trafik över svenska hamnar befrias friin fyr- och farleclsvaruavgifter. 

Denna ätgärd uppfattar jag som en förstärkning av s:1viil linjerederiers som 

vissa svenska hamnars internationella konkurrenskraft. Fiirslaget svftar 

s<·iledes till att svenska hamnar i fraga om direkttrafik pii lika villknr kan 

konkurrera med kontinent hamnarna. De niirmare formerna för och <ivgriins­

ningarna av dessa justeringar av befintligt avgiftssystem och hur inkomst­

bortfallet skall kompenseras inom detta. avser jag föreslii regeringen att 

uppdra <it sjöfartsverket att liimna förslag iiver. Fiiriindringarn;1 anser jag hör 

kunna genomföras fr. o. m. den I januari 19XI. 

Ett stort antal remissinstanser anser att h e I a sys t cm c t m cd d c 

statliga sji.lfarts:J.vgifterna hör ses iiver. 

Göteborgs kommun p~\pekar att elen i SverigL' p~t 1963 i1rs trafikpolitiska 

riktlinjer grundade principen om att sjöfarten genom avgifter skall bL·tala 
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farll'ds- tKh andra kostnader i re!,!el inte tiWimpas i nit!,!Ot av de nordeuro­

peiska lfindern:1. 

Komrnuncn mcnar ocksi1. att regionalpolitiskt betin!,!ac.le beslut av 

rik,dagcn har medfört en fördelning a\· sjöfartsav11ifterna som drabbar 

sjiifortcn r~i Viist- och Sydsverige medan inkomsterna anviinds för anlägg­

nin)!ar Ung~ ostkusten och norrlandskusten nch for att täcka underskotten pi1 

en myckt't kostsam lotsningsverksamhet. Viisentligt är ocksii enligt kommu­

nen alt nuvarande systern inte stimulerar kostnaclsmedvetandet hos sjöfarts­

vcrkct. En förutsiittningslös gransknin!,! av hela avgiftssystemet erfordras 

diirför. Liknande synpunkter framförs av Svenska hamnförbuncJet. NTD. 

Bdraktarri1det och Sveriges speditörförbuncJ. 

Jag iir f. n. inte bcrcud att g.;"1 Jiingrt· när det giiller f1tgiirdcr betriiffande de 

statliga sji1fartsavgifterna än jag föreslagit i det förcg{1ende. Jag vill 

emt"lkrtid ainra om att sjöfartsverket har möjlighet och iiven skyldighet att 

foresli1 de iindringar av giillande avgiftssystem som verket finner motiverade 

inom de ramar som riksdag och regering faststiillt. Denna ordning bör 

naturligtvis bibehållas. 

7 Bemanning av isbrytare och sjömätningsfartyg 

Pit regeringens uppdrag har sjöfartsverket i samråd med chefen för 

marinen utrett förutsättningarna for en övergiing - helt eller delvis - till civil 

hemanning av sjöfartsverkets ishrytarc och sjömätningsfartyg. l en rapport 

beniimnd Bemanning av isbrytare och sjömätningsfartyg. avlämnad i 

oktoha 197~. redovisades uppdraget. 

Av rappnrten framgtir att is bry I ar f 1 ottan omfattar åtta fartyg. Fyra 

iir moderna och har en standard anpassad till civil bemanning. De äldre 

isbrytarna iir diiremot byggda enligt regler som gäller för marinen och de iir 

s;1kcles inte anpassade för civil bemanning. Isbrytarflottan hemannas under 

isbrytarexpcdition med 130 officerare och 309 värnpliktiga. Under den 

övriga delen av i1ret uppgi1r bemanningen till 52 officerare och ca 1()0 

v iirnpli k tiga. 

Sjö m ii t ar f 1 ottan . som sjiifartsverket förfogar över. bestih totalt av 

ett 60-tal enheter. varav sex iir sjömätningsfartyg. Endast ett av farty!,!en 

karaktiiriseras som modernt. Medel;"1ldcrn på fartygen är f. n. 38 år. Ett av 

sjiimiitningsfartygen kommer att ersiittas av ett nytt fartyg år 1980. 

Sjömiitning utförs under perioden mitten av april - början av oktober. 

Sjömiitartlottan iir under miitsiisong bemannad med 55 offieerare och 217 

viirnpliktiga. Fiir operativ och administrativ ledning finns vid s.iöfartwerket 

tv:i officerare. Under icke miitsiisong sysselsiitts 29 personer i verksamheten. 

Eir sjömiitarflottans del iir bemanningen uppbyggd pi1 principen en 

befattning - en person. För framtiden räknas med J .5 personer per 

belattning. vilket ger en total bemanningsvolym om totalt 418 personer. 

Isbrytarna och sjiimiitningsfartygen ingiir i marinens krigsorganisation. 
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Statsisbrytarnn iir anpassade för bestyckning med luftvärn. Sjömiitningsfar­

tygcn kan an\'ändas fiir minrlijningsverksamhet. 

Av rapporten framgiir att antalet frc.:dsrustade fartyg i marinen. i 

förhiillande till krigsorganisationen. ~ir relativt litet. Det har <.brfi)r varit och 

anses fortfarande varn <Il' stort viirdc för marinen att ha ti!lgiing till s.iög;iende 

befattningar pii isbryUHe och sjömiitningsfartyg si1 att färdigheter i sjiitjiinst 

kan upprätthållas. Den allmänna utbildning i fartygstjiinst som erhtills 

ombord. iir enligt rapporten. även till nytta för pt:rsonal som krigsplaceras i 

andra befattningar iin inom isbrytningen c:llcr sjömätningen. Det giiller iivrn 

de viirnpliktiga, som för utbildning och praktik i sjömanskap under tidvis 

sdra förh:"tllanden och teknisk yrkesutbildning i så\'iil tfacks- som maskin­

tjänst. 

Eftersom isbrytning och sjömiitning p[1giir under olika delar av ilret. kan 

visst utbyte av personal ske. Siisongcrna g~lf emellertid in i varandra och full 

utbytbarhet skulle därför enligt rapporten bli svilr att genomföra. Under 

icke-säsong skulle uppstå svårigheter att sysselsätta respektive besiittningar. 

Vid civil bemanning blir det·. idare enligt rapporten nödviindigt att hygga upp 

en särskild militär sjökartefunktion för framsrnllning av militära sjökort. 

Civilbemanning medför även en försämrad inpassning av fartygen till 

marinens krigsorganisation. En nackdel med den militära bemanningen är 

att marinen i vissa situationer fär inskränka den egna verksamheten. 

Lön e k ost n ad e r n a för ishrytningen. som betalas av sjöfartsverket. 

uppgick budget[iret l 977/78 enligt rapporten till ca 14 mil.j. kr. Vid civil 

bemanning räknas med lönekostnader pt1 ca 35-40 milj. kr. per är vid 

oföriindrad hesiittningsstorlek. Ett avlösningssystem med dubbla besättning­

ar beräknas kosta 52-60 milj. kr. 

Sjömiitningens lönekostnader betalas av chefen för marinen. Civil 

bemanning beräknas kosta 24-28 milj. kr. per är vid nuvarande hemanning.~­

volym och 36-42 milj. kr. vid dt:n ökade framtida bcriiknadc bemannings­

volymcn. 

Även betydande in v c st er inga r mt1ste göras om en övergång till civil 

bemanning ~kall ske. De iildre isbrytarna samt alla sjömiitningsfanyg torde 

enligt rapporten få byggas om så att de svarar mot giingsc civil s!andard. 

Om byggnadskostnaden för isbrytarna beräknas till mellan )()()och 200 milj. 

kr. En ombyggnad av sjömätningsfartygcn till civil stnndard beriiknas till 

minst ca 2.5 milj. kr. Skulle ombyggnaden avse att kunna bibchiilla samma 

antal civila hesättningsmi:in som militiira pit ~jömi1tningsfartvgrn blir. enligt 

rnppor!en, kostnaden mångdubbel! större. om ombyggnaden (iver huvud 

taget är tekniskt möjlig att genomföra. 

l rapporten föreslils inte någon generell iindring av hemanningsformen. 

Vissa hefattningar föresläs dock kunna besiittas med civil personal. 

exempch·is teletekniker nch ekonomipersonal. 

Ett stnrt antal remissinstanser delar u!rcdningens uppfatlning att en 

ändrad hemnnningsform för isbrytar- och sjömiitningsflnttorna inte ter sig 
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motiverad. Det gäller överbefälhavaren. statskontt>ret. länsstvrelserna i 

Älvshorgs. Skaraborgs. Värmlands. V:istmanlands. Ci:ivlchorgs och Viister­

hotkns l[in. SACO!SR. Sveriges redarcförening. N:iringslivets Trafikdele­

gation. Kompani- och Plutonofficersfiirbundcn och Viinerns seglationssty­

relsc. En positiv syn p~1 nuvarande hemanningssystem redovisas ocksa av 

riksn:visionsverket och Svenska hamnförhundet. vilka emellertid anser att 

fri1g:an bör tas upp till förnyad prövning vid senare tillfälle. TCO anser inte att 

n<igon generell ändring av hcmanningsformen f. n. bör genomföras. men att 

fr;°1gan bör utredas ytterligare. Även Statstjiinstcmannaförbundet förordar 

förnyad utredning och en successiv civilbemanning pi1 vissa befattningar pi\ 

s:1väl isbrytare som sjöm:itningsfartyg. LO anser att man hör ta fasta på 

rapportens förslag om viss övergiing till civil bemanning:. i första hand 

bctriiffande ishrytarfartygen niir man utvecklat ett system för att p[1 ett 

acceptabelt siitt inpassa dessa i marinens krigsorganisation. Uinsstyrelsen i 

Viisternorrlands Wn anser att civil personal bör införas pa i första hand 

isbrytarna. medan sjömätningsfartygen på grund av konsekvenserna för 

marinen även fortsättningsvis bör bemannas av militiir personal. Uinsstyrel­

sen föresltir vidare att den centrala ishrytarledningen omlokaliseras till 

I lärniisand. 

Svenska sjöfolksförbundct. Svenska maskinbefälsförbundct. Statsanstiill­

das förbund samt Sveriges fartygsbcfälsförening anser däremot att civila 

arbetsuppgifter som isbrytning och sjömiitning skall utföras av civil 

personal. 

Sjöfartsverkets rapport har tidigare behandlats i prop. l l)78/79: 116 om 

vissa sjöfartsfrågor. Fiin:clragandc ansi1g det presenterade, underbget inte 

tillräckligt för ett definitivt ställningstagande. Bl. a. borde man avvakta 

behandlingen av förslaget till ny organisation för sjiit'artsverket. 

Riksdagen uttalade i anledning av propositionen (TU 1978179:20. rskr 

1971'/79:276) att ett definitivt stiillningstagande i berörda fri1gor borde ske 

skyndsamt och att ett förslag i bcmanningsfri1gan bordL' bggas fram för 

behandling av innevarande riksrniitt'. 

Den nuvarande' bemanningsformen r~i isbrytare och sjömiitningsfartyg har 

en lirng historisk tradition. Vid olika tillfalkn har emellertid det miliUira 

bernanning~systcmet ifr[1gasatts fr:"1n olika utg{mgspunkter. Effektivitets- och 

sysselsiittningsaspckterna har bl. a. anförts som sbl för övcrgiing till civil 

bemanning. Samtidigt medför ett ändrat bcmanningssystcm betydande 

ekonomiska och iivcn praktiska konsekvenser. Ett ställningstagande i fr~1gan 

miiste emellertid enligt min mening utg{1 från en samlad bedömning av olika 

bemanningssvstems för- och nackdelar. och avvägas mot striivandena att 

bcgriinsa statsutgifterna. 

Mfilet for den statliga isbrytningen iir att trygga iirctruntsjlifart p~1 

Bottenhavet och avscviirt förliinga skt'ppningssiisnngen for de större 

hamnarna i Bottenviken. Under den striinga vintern 197'1'./79 uppfylldes dessa 

mi·il väl - dock inte utan stora ptifrestningar under tidvis mycket svåra 
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isfiirh~·t11anckn. Vintersjtifarten kunde genom ett flexibelt utnyttjanck a\' 

tillgiingliga isbrytarresurser pttgii hela vintern ;inda upp i Hottem·ikcn. Detta 

var miijligt genom l'lt viil fungerande samarhcll' lllL'llan ishrytarkdning. 

ishrytarbesiittning. handclssji.ifarten och i.ivriga beriirda. Till dL·t goda 

rt•sultatet bidrog ncks;i ett viil fungerande samarhl'te mellan den finska \lCh 

svenska ishrytarverksarnhetcn. 

Remissinstanserna har heller inte i sina yttranden framfiirt synpunkter SLllll 

ger anledning att ifr<igasätta effektiviteten i den statliga ishrvLtrverksamhe­

kn. Tviirtom har flera Unsstyrclscr - fr{111 J:in diir iirctruntsjiifart iir av stor 

hl'lydcbc för niiringslivet - anfört att nuvarande system fungerat hra och 

diirfiir inte hör :indras. Rcdardiircningens och NTD:s po-,itiv;i syn pi1 

nu\·arande system sUirker ytterligare uppfattningen att isbrytningen med 

nu,·arande bcmanningsform viil fyller sin uppgift. 

:\ \' rar1mrten framgitr att ett civilt bemanningssystern för isbrytningen 

skulle medföra betydande 111.:-rkostnadcr. Sjiifartsverkcts liinekostnader för 

isbrytningen varierar ;1r friin ;1r beroende p[1 issituationen. Budgcttiren 

llJ77!7S neh LlJ7Si7lJ uppgick kostnaderna till 13.6 milj. kr. respektive 16.3 

milj. kr. 

Kostnaderna för civil bemanning av isbrytarna har i rapporten beriiknats 

till mellan 35 och till milj. kr. i 1977 ärs prisliige. Osäkerheten om lönesiittning 

od1 avltisningssystem förklarar den stora spännvidden i kostnadsbcr;ikning­

arna. Nuvarande bemanningssystem för isbrytarflottan uppg~ir som framgiitt 

till ca --1--10 personer. varav 130 ;ir befäl. Tjänstgöringen ombord p~i isbrytarna 

skn f. n. efter ett trevaktsystem. Under en period av fyra veckor är 

personalen ledig en vecka. vilket gör att respektive ishrytare under 

expedition endast har tre fjärdedelar av besiittningcn ombord. Fart~·gsbe­

falsfor.:-ningen framhåller i sitt remissyttrande att den nu\'arandc beman­

ningsvolymen kan reduceras kraftigt inom ramen för ett civilt system. 

Föreningen redovisar ett förslag till bemanningsplan för isbrytarna som 

omfattar totalt 280 personer. Skillnaden mellan den uktuella bemanningen 

och föreningens förslag torde i huvudsak bero pii att ett annat avliisnings­

svstem förutsatts. 

Rapportens uppskattningar över kostnaderna vid civil bemanning har 

ifrftgasatts av viss;1 remissinstanser. Eftersom lönesiittning och avliisnings­

system iir fr<'1gor som avgörs i förhandlingar mellan arbetsmarknadens parter 

iir det heller inte möjligt att i mera exakta termer förutse kostnaderna vid en 

övcrgfa1g till civil bemanning. De speciella förhi111anclen som giiller vid 

isbrytning sUillcr inte bara stora krav på personalen utan förutsiitter ocks<'1 

större besiittning iin vad som giiller för fartyg av motsvarande storlek inom 

handelsflottan. Dessutom giiller att isbrytarna är olika personalintL'nsiva 

beruende pii olikheter i fartvgens kon~truktion. En annan dimensionerande 

faktor for den totala bemanningsvolymen iir friigan om avlösningssystcm. Av 

nuvarande totalt ..i .. w personer pit isbrytarflottan iir en fjiirdeclcl. I JO 
per~oner. en avlLisningsstyrka. Avcn om man inte skulle till:imp;1 n;\con form 
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av a\·Jiisningssvstem, dvs. att persunakn iir umbon..1 under hda isbrytarsii­

sungen. ma-.;tc en pnsnnalrcserv finnas som kan tiicka upplwrnna vakanser 

till lllljd ;1\ sjukdom, ledighet m. m. En personalreserv om 15 ;'1 20 <.·~. 

fordalln i det ·'ammanhang<:t inte orimlig. ~!;in hamnar stdunJa ii\'cn friin en 

sadan utgi'1ngspunkt ganska niira de faktiska fiirh;.dlandena idag. 

Av skiil -.om j;1g rcdo\'iS<Lt i det fiireg:H:nde iir det sv<irt att med n[1gon större 

exakthet beriikna merko,tnaderna för statsverkct vid en iivergäng till civil 

bemanning för den aktuella verksamheten. Det kan dock ha sitt intresse att i 

sammanhanget filrsöka göra ni1got slags minimiheriikning som under alla 

forhiillanden inte kan antas komma att underskridas. Med hänvisning till vad 

jag nyss anfrirt anser jag cl<i att nuvarande hesiittningsstorlck och avlösnings­

S\'Stem viil kan tjiina som en liirnplig utgiingspunkt för en sildan heriikning. 

Till \'ad jag tidigare fra111h[1llit kan som ytterligare stöd för en sädan 

utg;ingspunkt t. ex. erinras om att det inom den civila handelsflottan -

allrniint sett - tilbmpas ett för de omhordanstiillda gynnsammare avlösnings­

svstern - med {1tföl.iandc högre kostnader - iin det som f. n. giiller inom 

ishrytn i ngsve rksam het en. 

När det sedan giiller löncniviin har jag vid mina beräkningar utg<'ttt frän 

löneniv~1n innm handelsflottan enligt 1979 iirs avtal. Med hänsyn tagen till 

liincomkostnader (arbetsgivaravgifter, sociala tilliigg m. m.) skulle lönekost­

naden i ett civilt hcmanningssystem di'l uppgt1 till minst J.'i milj. kr. 

Sett till de krav om arhetstidsförkortning, sammanhiingande ledigheter 

och ledighet vid speciella helger, som särskilt gör sig gällande för 

skiftesarhctande personal, finns dock anledning att räkna med högre belopp. 

EftersPm inarbetad tid under säsongen oftas tas ut som ledighet under den 

iivriga tiden pa iiret finns heller inte anledning att riikna med att personalen 

kan utnyttjas for sji>miitning eller underhiillsarheten av mera omfattande 

karaktir. l\frrkostnadcn för isbrytningens del kan s{iledes beriiknas till minst 

211 milj. kr. f1rligcn. Som framg{1r av resom:manget iir detta dock en 

iiverslagsmiissig beriikning. Den faktiska merkostnaden skulle sannolikt hlir 

qörrc. 

Sjö m ii t ni n gen utgör en del av sjökartläggningen och är av stor 

betydelse fiir biidc handclssjiifartcn och marinen. Sjömiitningen är tekniskt 

k(lmplicerad. \'ilket kriiwr stor yrkcsskicklighct och god personalkontinuitet 

för en effckti\· verksamhet. Det militära bemanningssystemet, där samtliga 

v:irnpliktiga byts varje iir, har nackdelar i detta hiinseendc. En allsidig 

ilversyn av effektiviteten och tillförlitligheten i processen fr~in sjömätning till 

färdiga sjökort genomfördes pit regeringens uppdraga\· en särskild utredare 

ar 1978. Utredaren 1 konstaterar i betänkandet ( Ds K I 978: 14) Sjöfartsver­

kets siiikortsframstiillning att de instrument och miitmetodn som används i 

SvL·rigc i denn;1 verk~amhet iir av mvcket hög klass. Utredaren pekar ocks[i 

p~t att sjiirniitningsarhetct fatt utföras under mycket sviira förhållanden men 

I Pn1L Arne B1crhammar. 



Prop. 1979/80:166 lJ) 

att n::~ultatet iindii i allmiinhl'l 'yncs mycket gott. 

Den personal som plant>rar och leder den miliriira s_i<ikarrlfij!.gningcn och 

de som genomför militiirsjtimiitning mi1stc. som tramgiir <l\ rappt>rten. ha 

kiinnedom och egen erfarenhet a\· det militiira farledsysremet t>d1 framfti­

rande av fartyg i detta. En findrad bemanningsform kan dh i dt'tta hiin.-;cende 

medföra betydande konsekvenser for den militiira sjiikarthiggningen. I dd 

fall det blir nödviindigt att inom marinen bygga upp en siirskild militiir 

sjökartefunktion för att siikcrstiilla framstiillningen a\' militiira sji.ikort iir 

detta naturligtvis en stor merkostnad som nHiste vägas in i samman­

hanget. 

För sjömiitningens del anges ncksi\ i rapporten alternativa kostnadsniviier 

beroende pii hemanningsvolym och liint>siittning. Den framtida rnlymL'n och 

löneniviin är. som jag tidigare nämnt. en forhandlingsfri"tga mt'llan arbets­

marknadens parter. Även bctriiffande sji!miitningcn kan det dock vara av 

intresse att göra en minimiberiikning av statens merknsrnader vid en 

övergäng till civil bemanning. Av liknande skiil. som de jag nyss anWrt 

betriiffande isbrytningen. anser jag att nuvarande bemanningsstorlek kan 

tjiina som lämplig utgångspunkt vid beräkning av kinekostnaderna för civil 

bemanning. Rapporten anger i det fallet en lönemerkostnad om 24 !128 milj. 

kr. i 1977 års prisliige. Det kan som j~imförelse nämnas att sjökarteverksam­

hetens totala budget f. n. uppgår till ca 35 milj. kr. Med ett strikt 

hiinsynstagandc till handelsflottans avtal och utan hänsyn till övertidsersätt­

ning. traktamenten m. m. men inklusive löneomkostnader och personalre­

serv på IS-20 <;;. bedömer jag lönemerkostnaden till minst 25 milj. kr. Med 

hänsyn tagen till olika slags tillägg etc. ökar kostnaden med ytterligare ca 7 

milj. kr. Detta blir i sin helhet en ökad kostnad för sjöfartsverket som i sin tur 

enligt nuvarande principer miiste täcka dessa ökade utgifter genom större 

avgifter på handclssjöfarten. Även i detta fall måste man realistiskt räkna 

med större kostnader än vad jag nu anfört mot bakgrund av krav på 

arbctstidsförkortning. ledigheter m. m. 

Den samlade merkostnaden vid övergang till civil 

hem ann in g av isbrytare och sjömiitningsfartyg kan s[1ledes ärligen 

beriiknas uppgä till minst SO milj. kr.. sannolikt mer. I elen mim inte n[1gon 

reduktion kan göras inom marinens organisation blir den samlade merkost­

naden för staten iin större. 

Den bemanningsvolym som jag utgått från vid mina beräkningar av 

lönekostnaderna för isbrytningen medger inte. att personalen kan utnyttjas 

för b;ide isbrytning och sjömätning. Ett sådant arrangemang torde i 

praktiken av flera skäl ej vara genomförbart. !far mil endast p;ipekas att för 

sjömätningens del eftersträvas en förlängd m~itningss;isong samtidigt som 

isbrytningens siisongsmiissiga utbredning är avhiingig issituationen. En liingt 

driven personalsamordning skulle for sjömiitningcns del inneb;ira s\·iira 

plancringspniblem och ytterst resultera i att issituationen skulle bli 

avgörande flir sjömätningens omfattning. Ett generellt pr,iblcrn som flit ier 
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med c11 ci\'il bemanning iir sviirighL·tcrna att under ickc-S:isong nhjuda 

meningsfull alkrnativ sysselsiitt11i11g. Detta giilkr sj:ilvfallct s;'1dl ishrytninµ­

L'll Sllm sji.lmiitningsverksamheten. Aven om \'issa underlullsarbeten kan 

uffor;1s a1· personalen kriivs i hög grad f<ir underhiill och rcparafion av 

f;1rtygen specialuthildad peP;llnal. :'-iuvarande bemanningsfnrm och avliis­

ningssystem medger emellertid att en liimpligt avpassad och behövlig 

minimistyrka alltid kan kvarhi1llas under underhi"lils- och iiversynspcrioder­

na. Den ordnin!,! som nu giillcr ger alltst1 en betydande flexibilitet med 

avsecnJe p~1 per;onalinsatser som är till fiinkl fiir s<"idl sjöfartsverket. 

marinen som sji.ifartens intressenter. 

Till de merkostnader för personalen som enligt ovan minst tillkommer. 

kommer ocksi1 kostnader för ombvgµ:nad a\' iildre fartyg s:1 att de motsvarar 

civila krav. I rapporten anges kostnader för isbrytarna i storleksordningen 

IUO it 200 milj. kr. for Jetta. Vid oförändrad besiittningsvolym och kapacitet 

fiir sjömiitningen tillkommer en betydande kostnad iiven för sjiimätnings­

fartygen. I dessa belopp ing<'ir ocks;'1 kostnader frir siidan teknisk upprustning 

av fartygen som Umpligen hiir utföras i samband med moderniseringsarhe­

tct. 

Vid en samlad bedömning finner jag nuvarande system fördelaktigt från 

flera utg~mgspunkter. Det ger t. ex. möjligheter till ett dfcktivt samutnytt­

.iande a\' statliga resurser. Personal som inte behövs för isbrytning och 

sjöm:itning under en siisong kan ges meningsfull sysselsättning inom 

marinen. Di1rmed löser man bl. a. de problem som annars skulle uppstå för 

sjiifartsverket med hebrsanstiilld civil personal inom de berörda verksam­

heterna. Tjiinstgöring p{1 isbrytare och sjömiitningsfartyg ger vidare en 

viirdefull sjöutbildning och praktik för den militiira personal. som tjänstgör 

ombord p;'1 fartygen. Systemet medgL~r ocksit en niidviindig samordning av 

den militiira och civila sjökartefunktionen. Det faktum all sf1viil chefen för 

marinen som sjöfartsverket - myndigheter som har det direkta ansvaret för 

verksamheten - förordar fortsatt militiir bemanning anser jag mäste väga 

tungt i sammanhanget. Det statsfinansiella läget iir slutligen en i samman­

hanget helt avgiirande faktor för mitt stiillningsta!,!ande. Det kan enligt min 

lllL·ninµ: inte vara försvarbart att belasta statsbudgeten med de kostnader som 

rn ö\·erg<ing till Ci\'il hemannin!,! skulle medföra . .Jag förordar därfiir. efter 

samdd med chefen för fi.irsvarsdepartementet. en fortsatt milit:ir bemanning 

'1\' isbrytare och sjömiitningsfartyg. 

Avslutning;vis anser jag det angclii!,!et att man frim sjöfartsverkets sida 

prö\'ar olika rniijligheter att utnyttja isbrytarna iiven under sommarsäsong 

för alt cHirigenom antingen f<'i inkomster eller uppnå besparingar i annan 

vnksamhet. Ett exempel pt1 s{1dant alternativutnyttjande iir den redan 

förekommanJe anviindningen av isbrytaren Ale i sjömiitningsverksamheten 

och det a\'lal som nyligen triiffats mellan chefen för marinen och sjiifarts­

verket om uthyrning a\' isbrytaren Thulc som stabsfartyg i marinen. 
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8 Hemställan 

Med hiinvisning till vad jag nu har anfört hemställer jag att regeringen 

dels föreslär riksdagen att 

dels 

1. antaga inom kommunikationsdepartementet uppriittat förslag 

till lag om fortsatt giltighet av lagen ( 1977:494) om tillstånd till 

överlåtelse av fartyg. 

2. godkänna de riktlinjer för sjöfartspolitiken som jag har 

förordat, 

3. godkänna de allmänna riktlir.jer för den fortsatta hamnplaner­

ingen som jag har förordat. 

4. godkänna vad jag har förordat beträffande bemanning av 

isbrytare och sjömätningsfartyg, 

5. bemyndiga fullmäktige i riksgäldskontoret att under tiden den l 

juli 198()-den 31 december 1983 ikliida staten kreditgarantier 

till svenska rederier vid varje tillfälle intill ett sammanlagt 

belopp av 230 000 000 kr., 

6. bemyndiga fullmäktige i riksgäldskontoret att under tiden den 1 

juli 1980--den 3 I december 1983 ikläda staten värdegarantier 

vid nyproduktion av fartyg vid svenska varv till svenska 

beställare, 

7. bemyndiga fullmäktige i riksgäldskontoret att under tiden den I 

juli 198()-den 31 december 1983 ikläda staten värdegarantier till 

svenska rederier för andra fartyg än sådana som produceras vid 

svenska varv vid varje tillfälle intill ett sammanlagt belopp av 

500 000 000 kr.' 

8. med ändring av vad som föreslås i prop. 1979/80:100 bil. 9 till 

Lån till den mindre skepps/arten för budgetåret I 980/81 under 
sjätte huvudtiteln anvisa ett rcservationsanslag av 40 000 000 

kr., 

9. till Bidrag till vissa praktikplatser för sjöfolk för budgetåret 

1980/81 under sjätte huvudtiteln, anvisa ett reservationsanslag 

av 20 000 000 kr.. 

10. med ändring av vad som föreslås i prop. I 979/80: 100 bil. 9 till 

Tramportforskningsdelegationen för budgetåret 1980/81 under 

sjätte huvudtiteln anvisa ett reservationsanslag av 18 230 000 

kr., 

11. med ändring av vad som föreslås i prop. 1979/80: 100 bil. 9 till 

Sjöfartsmateriel m. m. för budgetåret 1980/81 under sjätte 

huvudtiteln anvisa ett reservationsanslag av 47 900 000 kr., 

12. återkallar förslagsanslaget till Bidrag till vissa resor a1· sjöfolk 

för budgetåret 1980/81 under sjätte huvudtiteln som föreslås i 

prop. 1979/80: 100 bil. 9. 

7 Riksdagen 1979180. I sam/. Nr 166 
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9 Beslut 

Regeringen ansluter sig till föredragandens överviiganden och beslutar att 

genpm prnposition ftiresla riksdagen att antaga de forsla):! ~nm föredragan­

den har la):!t fram. 
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/Jilaga 1 

SOlJ 1979:67 Svensk sjtifartspolitik, sammanfattning av betänkandet 
och av remiss)·ttrandena 

J. Sammanfattning av betänkandet 

Den djupa och långvariga internationella sjöfartskrisen kan iinnu inte 

anses övervunnen även om vissa tecken tyder på at! bot!en passerats. 

Relativt betydande statliga insatser har hittills gjorts för att hj:ilpa de svenska 

rederierna genom krisen. Staten har ställt kreditgarantier pii sammanlagt 500 

milj. kr, till förfogande för att möjliggöra överlevnad av pä sikt livskraftiga 

rederier, I samma syfte har föruts:ittningar skapats för omfattande amnrte­

ringsanstånd avseende siiviil av staten via de svenska varven garanterade 

nyhyggnadsl~u~ som lim från statliga finansieringsinstitut p{1 sji.ifartens 

område. Vidare har staten gjort betydande iitaganden i samband med det 

tidsbegränsade ekonomiska stöd som givits till Broströms Rederi AB och 

Sa!Cninvest AB. I detta stöd ingiir bLa. lån på 250 resp. 200 milj. kr, med 

vill lwrlig återbetalningsskyldighet. 

Flertalet svenska rederier har. med mer eller mindre utnyttjande av de 

statliga stödätgiirderna. hittills överlevt krisen men m{mga {ir sv{1rt märkta av 

den. Deras eget kapital är urholkat av kris{nens förluster och motsvarar 

endast en mindre del av tillgångarna, dvs. soliditeten :ir mycket liig. De har 

dragit pi1 sig en stor skuldbörda som nu måste amorteras och dllar sviira 

likviditetsproblem. Till detta kommer att svenskflaggade fartyg har drifts­

och kapitalkostnader som är höga i jämförelse med framför allt hekviimlig­

hetsländernas och vissa statshandelsländers fartyg. samt att de betydande 

delar av den svenska handelsflottan som är sysselsatta i tredje-lands-trafik fär 

ökande känning av de protektionistiska tendenserna inom vLirldssjiifar­

ten. 

Den svenska handelsflottans tonnage har sedan år 1975 reducerats till 

hälften. i första hand genom försäljning till utlandet av ett betydande antal 

stora moderna masslastfartyg. Det föreligger stor risk för en fortsatt 

minskning genom ytterligare försäljningar. Flera rederier tvekar vidare. pfi 

grund av sin försvagade ekonomiska ställning. inför det risktagande snm iir 

förknippat med en i och för sig motiverad förnyelse av deras tonnage. 

Det är mot denna bakgrund som sjöfartspolitiska utredningen lägger fram 

simt överväganden och förslag. 

Utredningens allmfona bedömning av förutsättningarna för svensk 

sjöfartsnäring är övervägande positiv, siirskilt på liingrc sikt. Det tekniska 

och kommersiella kunnande som finns samlat inom niiringen i förening med 

de höga kvalifikationerna hos de ombordanställda bör p{1 sikt kunna återge 

näringen dess internationella konkurrenskraft och inom viktigare sektorer 

återställa lönsamheten till normal nivå. Det sagda utesluter dock inte att 
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tämligen gcnomgripalllk föriindringar i ctt liingre pcrspektiv kan komma att 

intriiffa biidc när dct giiller företagsstrukturen inom rederiniiringen och 

beträffande tonnagets sammansiittning. Utredningen tilliigger att dess 

synsiitt bygger pii den uttryckliga förutsiittningen att statsmakterna ser till att 

sjöfartsniiringen under en iivergfmgstid för det stöd och den uppmuntran som 

ligger i att ett sjöfartspolitiskt program antas och förverkligas genom 

effektiva iitgärder i enlighet med utredningens tankegiingar. 

Utredningen konstaterar att ett land med Sveriges stora utlandsberoende 

måste ha möjlighet att för transporterna till och från landet kunna påverka 

fraktsatser och transportstandard i olika avseenden. Detta kan svårligen ske 

med erforderlig stabilitet utan tillgång till svenska fartyg. Som förlängning av 

de inrikes transportlederna behövs ett "stamlinjenät" också till sjöss. i första 

hand i form av svensk medverkan i den reguljära när- och fjärrlinjefarten. 

För deltagande i fjärrlinje konferenser är det i vissa fall en förutsättning att 

nationella fartyg används. Genom direkttrafik på svenska hamnar. då främst 

Göteborg. kan man erbjuda fraktsatser och service som inte går att uppnä vid 

omlastning i utländska hamnar. Det agentsystem m.m. som är förenat med 

fjärrlinjefarten är ocksä ett betydelsefullt stöd för den svenska utrikeshan­

deln. 

Utredningen konstaterar vidare att sjöfarten är en av de näringar som 

tillför den svenska ekonomin mest utländsk valuta. I ett relativt kortsiktigt 

perspektiv är det enligt utredningen orealistiskt att tro att nya valutainbring­

ande verksamheter skall kunna växa upp och träda i sjöfartens ställe lika 

snabbt som fartygen kan säljas till utlandet. Till detta skall läggas 

beredskapsaspekter av s~'\väl militär som folkförsörjningskaraktär. Det torde 

inte vara möjligt att i ett krigs- eller kristillstånd på samma sätt som nu 

ut nytt ja utländska fartyg för en betydande del av vår sjö burna utrikeshandel. 

utan denna hehöver kunna transporteras med svenska fartyg. 

Ett st a t I i g t I e as i n g företag är ett av huvudinslagen i det paket av 

förslag till åtgärder som utredningen framliigger. Flertalet förslag är 

temporära och avser två a tre år. Leasingföretaget är avsett att bli ett 

finansieringsinstitut som skall äga svenskregistrerade fartyg men inte självt 

driva dem. Fartygen skall hyras ut på bare-boat-bas till svenska rederier. 

Leasingföretaget skall kunna best~illa fartyg vid varv i Sverige eller utlandet. 

Beställning skall dock kunna ske endast om leasingavtal för fartyget 

samtidigt föreligger med svenskt rederi. Leasingföretaget skall vidare kunna 

överta fartyg från svenska rederier, om dessa av ekonomiska skäl anser sig 

tvingade att sälja fartygen och dessa bedöms ha ett samhällsekonomiskt 

värde under svensk flagg. Leasingföretaget skall slutligen även kunna överta 

de fartyg i Svenska Varvs flotta. som kan hediimas vara samhiillsekonomiskt 

intressanta. och hyra ut dem till svenska redare. 

Leasing.avtalen avses vara relativt kortfristiga och förenas med köpoption 

för det förhyrande rederiet. Avtalsvillkoren skall kunna anpassas i varje 

enskilt fall så att de hlir acceptahla för såväl samhället som det förhyrande 
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rederiet. Det statliga risktagande som är förenat med verksamheten skall 

enligt förslaget motsvaras av andel i eventuell vinst. Villkoren avses utgii fr:ln 

en viss fraktprognos, varvid ett överskott skall delas mellan rederiet och 

leasingföretaget. 

Genom leasingföretaget förbättras möjligheterna till en förnyelse av 

betydelsefulla delar av den svenska handelsflottan. Sysselsättningen kan 

bevaras för svenska ombordanställda. Våra varv får möjlighet att pii 

kommersiella villkor inrikta sin produktion på fartygstyper som iir attraktiva 

för svenska redare. Våra exportnäringar får den hjälp som följer av fortsatt 

svenskt deltagande i den transoceana linjefarten. Samhälleliga beredskaps­

aspekter beaktas. 

Utredningen föreslår även ett system med v i 11 kor I i g a d r i f t s I å n . i 

första hand avsett för den mindre skeppsfarten. Med i princip samma 

uppläggning som leasingavtalen bör staten kunna träffa driftsavtal med 

rederier som äger mindre fartyg av för samhället som helhet betydelsefulla 

typer. Rederierna skulle därigenom kunna erhålla driftslån för dessa fartyg 

på villkor att qen vinst som uppstår om frakterna överstiger en i avtalet 

angiven nivå delas mellan staten och rederierna. 

Utredningen finner det vidare angeläget att det nuvarande systemet med 

stat I i g a kreditgarant i er byggs ut. De lösningar som hittills erbju­

dits har varit enbart kortfristiga och ställer rederierna inför svåröverstigliga 

problem när garanterade lån skall avbetalas och samtidigt saväl uppskjutna 

som ordinarie amorteringar på övriga lån skall fullgöras. Det krävs en 

möjlighet till avveckling av garantisystemet i en takt där räntor och 
amorteringar anpassas till rederiernas rörelseresultat. Kr ed i t g ara n t i -

systemet föreslås kompletteras med värdegarantier. 

Dessa innebär att staten garanterar ett långsiktigt värde på rederiets fartyg, 

oberoende av deras aktuella marknadsvärden som kan vara svåra all 

bestämma eller vara pressade av tonnageöverskott. Dessa garanterade 

värden kan användas i rederiets balansräkning och medverka till att rederiets 

soliditet upprätthålls, varigenom rederiet kan undg<I likvidationshot. 

St a t I i g a r ä n te bi d r ag utgår i flera andra sjöfartsländer och bör 

enligt utredningen vara en lämplig stödform även för den svenska sjöfarten. 

Om räntebidrag införs, bör de samordnas med garantier och övriga 

stödformer och avvägas så att de totalt icke överstiger 150 milj. kr. 

Sjöfartspolitiska utredningen föreslår att även fortsättningsvis 18 milj. kr. 

anslås för st a t s b i drag t i 11 s j ö f o I k e t s fria r e so r under vardera 

budgetåren 1980181 - 1982183 och att den maximala bidragsprocenten behålls 

vid 50 %. 

Utredningen föreslår vidare att ett särskilt st a t I i g t st öd s k a 11 u t gå 

för a nord n a n de av p rak t i k p I a t se r p ä f a r t y g . Utredningen 

avser härmed en tidsbegränsad, snabbt verkande och administrativt enkel 

stödform. Stödet bör utformas så att det ger ungdomar som i nuläget saknar 

anställning eller löper risk att bli arbetslösa efter avslutad skolgång möjlighet 
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att fä anstiillning pi1 fartyg. Ett s{idant stöd skulle samtidigt bidra till att i 

nuvarande utsatta liige för sjöfarten trygga behovet av befäl och halificerat 

manskap. Bidraget fiiresl<'is utg[1 för n~1börjare som anstiills under perioden 

I april 1 lJ80 - 30 juni 1981 fiir tjiinst pii svenskt handelsfartyg. Det föreslt1s 

giilla ett for varje rederi bestiirnt antal nybörjare som iir relaterat till rederiets 

fartygsinnehav och dess praktiska möjligheter att anställa nybörjare utöver 

minimibemanningen. Kostnaderna för statsverket beriiknar utredningen till 

ca 30 milj. kr. Utredningen föreslttr ocksi1 fyra års avbrott i 

upptrappningen av ATP-avgiften för ombordanställda 

till den nivii som giiller för landanställda. 

Sjlifartspolitiska utredningen föresbr ocksä att statens I il n c fond 

för den mindre skeppsfarten ges ökade utli\ningsmiij-

1 i g h c t er. Enligt utredningens mening finns skäl att samhiillet via 

J;"inefonden i ökad utstriickning bidrar med riskkapital. Utredningen föreslår 

diirför att den nuvarande säkerhetsgränsen för lån fr::in fonden, 85 'H· av 

fartygets uppskattade värde. höjs till 90 %. Vidare föreslås att lånenämnden. 

när sä förväntas ske utan inverkan på statens trygghet som långivare. i vissa 

fall skall kunna acceptera säkerheter som ligger något över den föreslagna 

nya griinsen 90 C/c. Utredningen konstaterar att finansieringsbehoven per 

objekt ökat till följd av att tonnagestorlekarna ökat och att fartygen blivit 

alltmer komplexa och välutrustade. Varje nyinvestering medför därför högre 

iirliga amorteringar med ätföljande återverkningar på rederiernas likviditet. 

Utredningen föresliir därför att. vid nybyggnad eller fartygsköp i syfte att fä 

en förnyelse av liimpligt tonnage. amorteringstiden förlängs från nuvarande 

högst 1 :2 iir till högst 15 år. Enligt förslaget skall lånet i princip vara slut betalat 

niir fartyget uppniir 20 är oberoende av om fartyget köps nytt eller i andra 

hand. Sjöfartspolitiska utredningen förordar vidare att det ökade risktagan­

det för statens del hör avspeglas i räntenivån för lån i det tillkommande 

högsta riskläget men att i övrigt inga ändringar hör ske i de principer för 

fastställande <W riintenivån. Utredningen föreslår att fonden under de 

niirmastc tre aren tillförs ett belopp av :25 milj. kr. tirligen. 

Den sjiifartspolitiska utredningen föreslår ocksii vissa ändringar i fri1ga om 

beskattningsvillkoren för partredare. 

Utredningen anser det angeliiget att rederinäringen i den svåra interna­

tionella konkurrens som f. n. råder ges möjligheter att genomföra erforderlig 

strukturrationalisering och att bereda yrkesutbildad arbetskraft sysselsätt­

ning. För dessa syften iir det enligt utredningen angeliigct bl.a. att 

part rederier kan bildas och ges tillfälle att organisera sin verksamhet effektivt 

utan att diirvid behöva beakta lagbestiimmelser som utgår från en gi:lngen tids 

förhållanden. Utredningen föreslår därför att en regel införs om att 

rederirörelse som drivs genom andel i part rederi alltid 

skall anses sakna fast driftsställe i kornrnunalskattela­

gcns berniirkclse och följaktligen skall beskattas i 

d c I ii g arens hemorts kom m u n . Utredningen menar att de nuva-
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rande reglerna medför att det skattemiissiga utfallet hlir helt olika för tvii 

debgare i samma partrederi endas! av den anledningen att de har olika 

hcmortskommuncr. Utredningen fiiresli1r ocksi1 att s c g Ian de de I ii g ar c 

i partredericr skall beskat!as enligt sjömansska!!e­

skalornaför den del av hans rörelseinkomst som avser 

ersättning för arhete ombord i det egna fartyget. 

Utredningen föresl{ir att den stäm p e I avgift som ut g ii r vid 

förvärv av fartyg skall slopas. I sammanhanget betonar utredningen 

att köp och försiiljning av fartyg utgör ett naturligt led i rederiernas förnyelse 

av fartygsflottan. Utredningcn påpekar ocksii att i flertalet sjöfartsliindcr 

saknas beskattning motsvarande den svenska stämpelavgiften eller iir den 

lägre iin den svenska. Utredningen uppskattar statsverkets inWktsbortfall till 

ca J 2 milj. kr. per i1r om förslaget genomförs. 

Sjöfartspolitiska utredningen har framhallit att svensk sjöfart sedan liinge 

legat i främsta rummet när det giiller sjöfartsteknisk utveckling. I fräg.a om 

såviil ekonomisk fartygsdrift, t. ex. automation och lasthantering, som 

säkerhet och inre miljö har den svenska handelsflottan varit en föregangare 

beträffande tekniskt avancerade lösningar. Den sjöfartstekniska forskningen 

har enligt utredningen varit en förutsättning för denna ledande roll. 

Utredningen föresli\r. att ett särskilts ta t I i g t forsknings bidrag t i 11 

sjöfarts teknisk forskning skall utgå under budge!åren J 980/81 

t.o.m. 1982/83. Hidraget bör enligt utredningens förslag uppgå till 6 milj. kr. 

per {1r. Det är vidare enligt utredningen angeläget att ett särskilt forsknings­

program utvecklas för ekonomisk och geografisk sjöfarts­

o c h hamn forskning. Inom Transportforskningsdclcgationen (TFD) 

har man gjort ansträngningar för att i samarbete med andra berörda organ 

inom sjöfarts- och hamnnäringcn söka astadkomma ett sådant program. 

Detta arbete bör fortsiitta. Statliga bidrag bör därför kunna utgå till den nu 

niimncla forskningen. Utredningen har föreslagit ett särskilt belopp om 

500 000 kr. för vardera budgetåren 1980/81 och 1981/82 samt 800 000 kr. för 

1982183. 

Sjöfartspolitiska utredningen föresl[ir ocks{1 i betänkandet att ökade 

resurser ställs till förfogande för utbildning av sjöper­

son a I . Utredningen förordar bl.a. en snabb och kraftig förstiirkning av 

utrustning och läromedel, en delvis ändrad inriktning av sjiilva innehållet i 

utbildningen samt en successiv uppbyggnad av forsknings- och utvecklings­

verksamheten. Vidare finner utredningen att starka skäl talar för att den 

nautiska uthildningen koncentreras till en ort i landet. Den samverkan som 

redan har inletts mellan sjöbefälsskolan i Göteborg och Chalmers tekniska 

högskola och erfarenheterna hiirav, talar enligt utredningen för att det blir 

Göteborg som på sikt blir centrum för denna utbildning och härtill knuten 

forskning. 

Bctriiffande den internationella sjöfartspolitiken anser utredningen att 

Sverige bör fortsiitta att värna om en s~1 längt möjligt fri internationell s_jöfart. 
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Trots protektionistiska tendenser inom linjesjöfarten bör det för närvarande 

inte ifragakomma att resi;:rvera transporter av import- och exportgods till och 

från Sverige för svenska linjerederier. Arbetet med en hcredskapslagstift­

ning, som vid behov kan sättas i kraft mot vissa statshandelsliinders 

sjöfartskonkurrens. bör inledas snarast. Den sjöfartspolitiska situationen i 

USA inger oro med tanke pi1 den betydelse den amerikanska handeln har för 

världssjöfarten i allmänhet och hör därför följas noga. 

Utredningen föreslår slutligen att ett h r ans c h räd ska 11 inrättas 

för sjöfartsnäringen. 

Den e k o n om i sk a i n n c börd c n av utredningens förslag framgår av 

bifogad tabell. 

Sammanställning för en treårsperiod a\' utredningens förslag i ekonomiska termer. 
Milj. kr. 

Aktiekapi- Garantier Anslag 
tal m. m. 

7. I Selektivt ekonomiskt stöd 
Statligt leasingföretag 600 500 
Viilkorliga driftslån 50 50 
Kreditgarantier 700 
Värckgaranticr 500 

7.'2 Generella driftskostnads-
lättnader 
Fortsatt bidrag till sjö-
folkets fria resor 54 
Statligt stöd till praktisk 
utbildning av ombordan-
ställda 30 
Frysning av ATP-avgiften för 
ombordanstiillda 18 

7.3 Speciella åtgärdl·r for den 
mindre skeppsfarten 
Finansicringslättnadcr 75 

7.4 Övri1,w sti\diitgärdcr 
Bidrag av statsmedcl till 
sjöfartsteknisk och sjö· 
fartsekonomisk forskning 20 
Ökade resurser för utbild-
ning av sjöpersonal '25 
Slopande av stämpelavgiften 
vid förvärv av fartyg 36 

675 I 750 '233 
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2. Sammanfattning av remissyttrandena 

Yttranden över betänkandet har avgl'tts av riksgiildskontoret. s_jiifartsver­

ket, statens låneniimnd för elen mindre skeppsfartcn. riksskalleverket. 

kommerskollegium. överstyrelsen för ekonomiskt försvar (ÖEF). statens 

skcppsprovningsanstalt. nämmkn för fartygskreditgaranticr (FKN ). va­

lutakommittcn. Befraktarrådet. Centralorganisationen SACO/SR (SAC:O/ 

SR). Landsorganisationen i Sverige (LO). Svenska hamnförbundet. Svenska 

maskinbefälsförbundet (SMBF). Svenska sjöfolksförhundet. Svenska 

Skeppshypotekskassan och Skeppsfartefö Sekuncliirlanekassa. Svenska 

Varv AB. Sveriges fartygsbefälsförening. Sveriges redare förening. Sveriges 

varvsindustriförening. Tjiinstem~innens Centralorganisation (TCO) och 

Sjöbefälsskolornas Elevorganisation (SELO ). 

2.1 Allmänna synpunkter 

Några remissinstanser - det giiller LO. Svc11.1ka sjiiji1/ksfårlnmdct och 

S1·erigesfärtygsbefäl~fårening- stiillcr sig utan närmare kommentarer bakom 

utredningens förslag. 

Vissa remissinstanser framför kritik mot utred ni n gens ar hete och 

s I ut satser. Sjåfart.1Terke1 menar att utredningen inte har utarhetat något 

långsiktigt program i vidare män än att den angett minimistorleken av en 

svensk handelsflotta som i ett liingrc perspektiv ter sig motiverad av 

överordnade samhällsskiil. I övrigt har utredningen begränsat sig till att 

föreslå vissa stödåtgärder av övergiingsnatur för att hjälpa rederinäringen 

över de aktuella svårigheterna som rådande sjöfartskonjunktur medför. 

Sjöfartsverket delar utredningens uppfattning att de sji.ifartspolitiska medlen 

och åtgärderna bör anpassas till konjunkturläget och följaktligen bli föremål 

för omprövning på kort sikt. Enligt verkets mening iir detta dock inte 

tillräckliga skäl för att inte utarbeta ett l{mgsiktigt sjöfartspolitiskt program. 

låt vara att ett sådant program självfallet kan behöva modifieras friln tid till 

annan. beroende av utvecklingen p;] det internationella omr[1det. 

Fullmäktige i riksKiildsko111orc1 anser att utredningen priiglas av viss 

osäkerhet i vad avser de bedömningar som bör ligga till grund för ett 

långsiktigt sjöfartspolitiskt prngram. De konkreta förslag som utredningen 

framför är inte heller närmare relaterade till dessa sjöfartspolitiska 

målsättningar. Enligt fullmiiktiges mening försvårar dessa brister en bedöm­

ning av förslagen. 

S1'cnska hamnförbundct anser. mot bakgrund av utredningens direktiv och 

senare lämnade tilläggsdirektiv. att det framlagda betänkandet i olika frågor 

är anmärkningsvärt torftigt. Det gäller bl.a. för de svenska hamnarna 

centrala frågor som fjärrlinjefartcn och färjetrafiken. Hamnförbundet 

päpckar också att betänkandet inte alls tar upp frägan om sjöfartens roll i den 

inrikes trafikpolitiken och därmed inte heller samspelet mellan inrikes sjöfart 
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i hrcd bemiirkclsc och den utrikes sjöfarten. Svenska hamnflirbundet 

k(1nstatcrar vidare att en si1 viktig faktor för den iir.dradc n.:cleristrukturen 

och samman<ittningen av den p.'1 Sverige baserade handelsnottan som 

bestiillarsttidet utgör. knappast alls berörs i betiinkandet. 

Det s j (i farts p <.l ! it is k a program som skisserats av utredningen 

och som tar sikte p~1 att viirna om en m i n i m i f ! otta av skilda fartygstyper 

under svensk flagg har kommenterats av flera remissinstanser. 

Sji.ifam·i·crkct anser sig inte ha underlag för n;Jgon säkrare bediimning än 

den utredningen har gjort. Verket anser likväl att beräkningarna sannolikt 

ligger i underkant. i vart fall vad avser fartyg i ett stamlinjeniit. Verket har 

undersiikt den svenska hamklstlottans utveckling efter den tidpunkt. 

1978-J ~-OJ. ~om utgjorde underla!! för utrednin!!ens bediimningar rörande 

den svenska handelsflottans storlek och sammansiittning med hänsyn till 

försiirjningsberedskapen. Denna undersökning visar att handelsflottans 

utveckling under perioden totalt sett ej inneburit niigra stora förändringar 

vad gäller tillgiinglig transportkapacitet i en krissituation. Utredningens 

underlag i hithörande frågor äger således fortsatt giltighet. Totalt har den 

tillgängliga transportkapaciteten ökat med endast sex fartyg om 10 non dwt. 

Då ökningen enddst avser större tankfartyg och .. övriga .. torrlastfartyg. 

kvarstår det förhållandet att bristen pil i första hand mindre tank- och 

bulkfartyg iir framtriidande medan det finns ett överskott pii stora 

torrlastfartyg. Någon motsvarande undersökning beträffande utvecklingen 

av det svenska tonnage som erfordras för bibehfillande av det av utredningen 

angivna stamlinjenätet har sjöfartsverket inte företagit. Verket har emeller­

tid det allmänna intrycket att inte heller pti detta område skett några 

viisentliga förändringar. 

Sammanfattningsvis anser sjöfartsverket att en viss komplcttning av den 

svenska handelsflottan är nödvändig för att de av utredningen ~1ppställda 
miilen för en miniminotta skall bli uppfyllda. Det är enligt verkets mening 

angeläget att de stöd{ttgiirder for rederinäringen som kan bli resultatet av 

utredningens förslag. utformas så att de kan medverka till att i första hand 

dessa brister täcks. 

S1·c11ska ham11förb1111dc1 kan i stort ansluta sig till den grundsyn som ligger 

bakom det av utredaren skisserade sjöfartspolitiska programmet. Skäl finns 

dock att understryka programmets karaktiir av minimialternativ. Fr<°ln olika 

synpunkter vore det beklagligt om förutsättningar inte fanns för att hälla 

handelsflottan p{1 en högre nivi1. Utan att gi1 in p{1 de av utredaren mer eller 

mindre viil preciserade stödformerna vill hamnförhundet understryka 

betydelsen av att den svenska rederinäringen ges si1dana arbetsvillkor att 

driftseffektivitet och investeringsförmiiga giir att uppriitth{tlla inom niiring­

en. 

Enligt TCO:s mening har utredningens förslag om stamlinienät och 

beredskapsflotta en roll att spela i en framtida svensk handclsnotta. 

Dessviirre finns det enligt TCO inga direkta stvrmedel föreslagna i 
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utredningen. med syfte att skap;1 och beh:illa denna flotta. 

SM RF anser att det iir ahsolut niidv:indigt att statsmakte1w1 nu tastliiggn 

ett sjöfartspoliriskt program och tar st:illning till vilken minimitlotta som 

Sverige m;\ste ha med hiinsyn till behovet av transoc...:an linjetrafik. kris- och 

beredskapsskiil m.m. Underl:'1ter man nu att vidta statliga stiidiitgiirder i1r 

risken uppenbar att iiven resten av svenska handclsfll1tt;1n kommer att 

försvinna inom snar framtid. 

SACO!SR delar helt de motiv som utredningen anför fiir att uppriitth:1lla 

en betydande svensk handelsflotta. SACO/SR vill siirskilt betona sjöfarb­

nettots betydels~· för bytesbalans...:n. SAC(}'SR delar ocks;'i utredningens 

uppfattning att den neddragning av produktionskapacill'ten som :ir niidviin­

dig i samband med strukturrationaliseringen sker i en <1dan takt att 

omstiillning~sv;irighetcrna för de anstiillda blir s:1 sm:i som miijligt. 

Fl\.N instiimmer i utredningens uppfattning att Sverige bör ha ...:n 

handelsflotta for att bl.a. kunna nhjuda sjötransporttj:inster till expurtiin:r 

och importörer samt till avlastare av gods i inrikestrafik. l landelsflottans 

sammansättning och storlek biir enligt f-'KN hestiimmas friimst utifr;in de 

företagsekonomiska förutsättningarna fi.ir lönsam drift av fartygen. FKN 

konstaterar vidare att ekonomiska utredningar. avseende de kostnader som 

skulle helasta staten för att uppriitthiilla den av utredningen föreslagna 

minimiflottan. inte har utförts. 

Bcfraktarrådet understryker vikten av att förutsiittningar skapas för en 

framg<ingsrik svemk handelssjöfort cfkrsom hiirigenom skapas avgörande 

förutsiittningar for att rn inflytande p[1 transportkostnaderna fi.ir utrikeshan­

deln. vilka för viirt land. bl.a. beroende pa drt geografiska liige. spelar en 

större roll iin för de flesta andra liinder. 

Ö EF anser det i en kris - e 11 er krigs situation vara viisentligt att 

vårt land har tillgång till egna fartyg för att b;idc kunna föra hem 

försörjningsviktiga importvaror och föra ut attraktiva egna varor med vilka 

importen kan betalas. Av siirskild betydelse iir att Sverige disponerar eget 

tanktonnage som dels kan försörja de inhemska raffinaderierna med r{1olja. 

dels kan tillföra landet de tillskott till beredskapslagren av oljor och 

oljeprodukter som i olika kris- och krigssiluationer kommer ;lit vara rnyckel 

angelägna. Bcredskapsaspekterna bi.ir därfiir enligt ÖEF:s mening viiga 

tungt vid de i.iverviiganden riirandc handelsflottans storlek och inriktning 

som i övrigt naturligtvis mf1stc ske med utgiingspunkt i de allmiinna villkor 

som samhället och dess framtida utveckling. inklusive företagsekonomiska 

lönsamhetskrav. skapar. 

Det av utredningen föreslagna s.k. minimiprogrammet flir en sv~·nsk 

handelsflottas utveckling bedi.imer ÖEF i allt vi1sentligt kunna tillgodnst' dl' 

hcredskapsmiissiga behoven. 

S1•1·rig<'.I 1·a1Tsi11d11.11rifiireni11g sHillcr ~ig fr:igandc niir det giilkr liimpligt 

tonnage för import av ångkol. diir utredningen föresliir all dessa fariyg biir 

vara av storleksklassen upp till ca f)O \100 dwt. Föreningen forestiiller sig att 
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l{mgviiga koltransporter i större skala hör ske i väsentligt större fartyg än 

60 000 ton. När det giiller den svenska smi1tankflottan konstaterar förening­

en att denna delvis är ganska ålderstigen och bör förnyas de kommande aren. 

och anser att det är angeläget att en sådan förnyelse möjliggörs hl.a. genom 

finansieringsliittnadcr för den mindre skeppsfarten. 

Valwakommitten finner för sin del de av utredningen anförda allmänna 

motiven för att värna om ett svenskflaggat tonnage övertygande. Däremot 

anser valutakommitten att utredningens diskussion om den svenskflaggade 

handelsflottans konkurrensförutsättningar. liksom om den tänkta minimi­

flottans storlek och sammansättning. präglas av bristande konkretition. Inte 

heller framgår hur de av utredningen föreslagna stödåtgärdcrna kan väntas 

påverka möjligheterna att uppriitth[11la de olika rörelsegrenarna med hiinsyn 

till dessas skilda konkurrensförutsättningar vad gäller kostnadsstruktur. 

tekniska krav etc. De föreslagna <ltgiirderna kan väl vara effektiva för att 

överbrygga en krisperiod, men saknar såvitt valutakommitten kan bedöma 

styrelement om det sjöfartspolitiska programmet ocksä skall innefatta en viss 

sammansättning av handelsflottan. 

En programmering av minimiflottans storlek och fartygsbestånd på längre 

sikt förutsätter, enligt valutakommitten. långtgående åtaganden från stats­

makternas sida. Den skulle innebära en branschpolitisk målsättning av en 

ambitionsgrad som hittills är oprövad i vårt land. Varken de av utredningen 

föreslagna mälen eller medlen för sjöfartspolitiken har enligt valutakommit­

tens mening blivit föremål för en uttömmande analys. 

Valutakommillen finner också utredningens I ön e k ost n ad s d i sk u s -

si o n alltför allmänt hållen och summarisk för att medge några bestämda 

slutsatser om den svenska rederinäringens konkurrensförutsättningar. Det 

är enligt kommitten uppenbart att lönekostnadernas betydelse för driften av 

fartyg av olika storlek och teknisk utvecklingsgrad miiste variera. Någon 

analys av de redovisade kostnadsskillnadernas betydelse mot bakgrund av 

den svenska handelsflottans fartvgsbeständ har inte redovisats i betiinkan­

det. 

Liknande synpunkter framförs av TCO som anser det vara en brist att den 

enda känslighetsanalys av en enskild variabel som finns redovisad i 

betänkandet behandlar lönekostnaderna för de ombordanställda. Denna 

analys behandlar vissa aspekter av frysta lönekostnader för de ombordan­

ställda fram till och med I 981 jämfört med en 8-procentig årlig ökning av 

bemanningskostnaderna. Denna fokusering vid en enskild variabel tenderar. 

enligt TCO. att ge orsakssamband och enskilda kostnaders betydelse 

felaktiga proportioner. 

Val11tako111111itten anser att redovisningen av den andra tunga kostnads­

posten. kap it a 1 kostnaderna. företer liknande brister som lönekost­

nadsdisk.ussionen. Kapitalk.o~tnaderna ~ir föremål för varierande grad av 

subventionering i olika sjöfartsländer. men betänkandet innehåller ingen 

systematisk genomg<'mg och än mindre någon utvärdering av detta konkur­

rensmedels betydelse. 
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Allmiint vill valutakommitten hävda. att det knappast kan vara frukthart 

att som urredningen gjort studera de generella skillnaderna mellan olika 

liinder vad gäller lönekostnader. driflkostnader. kapitalkostnader. statligt 

stöd m.m. och att diirav dra slutsatser om den svenska ri.!deriniiringens 

konkurrensförutsiittningar. Alltför manga fakrorer inverkar på de olika 

rederigrenarnas verksarnhetsberingclser för att framriiknade övergripande 

data skall li1ta sig iiversiittas i slutsatser rörande konkurrenskraften. Till 

s[1dana faktorer som måste ingå i bedömningen hiir de skilda rörelsegrenar­

nas kommersiella och tekniska kvalifikationer vid en j:imförelse med 

konkurrenterna p~i marknader diir man redan iir etahlerad eller kan hoppas 

tränga in i framtiden. En sC1dan hranschanknuten bedömning mt1ste ocksa 

innefatta ett internationellt perspektiv pt1 sjöfartens och världshandelns 

tillviixt. protektionistiska tendenser. de nya sjöfartsnationernas intriide p~t 

marknaderna m.m. Utredningen för ocks[1 en s{1dan allmän diskussion. men 

elen m[1ste för att fä tillfredsstiillandc suhstans appliceras pi1 varje enskild 

rörelsegren och baseras på en ingf1ende kännedom om förhållandena inom 

denna. En sådan alternativ metod hade också gett ett hättre utgångsläge för 

hedömning av den antydda minimiflottans sammansättning och de kostnader 

som samhiillet kan åsamkas för att uppriitthiilla denna. 

En ytterligare ansats som kunde ha lett till värdefulla slutsatser rörande 

den svenska sjöfartspolitikens framtida utformning hade enligt valutakom­

mitten varit att jämföra verkningarna av sjöfartsdepressionen i olika länder 

och de stödåtgärder som konkurrenterna åtnjutit. Valutakommitten har 

exempelvis inhiimtat 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 lärdomar för svenskt vidkommande. Det innebär inte att 

valutakommitten förutsätter att svensk sjöfartspolitik skall syfta till att till 

varje pris värna om en flotta av stort tonnage. men väl att man mt1ste skaffa 

sig en uppfattning om vilka uppoffringar som omvärlden är beredd att 

underkasta sig för att bibehålla sin rederikapacitet och hur effektiva olika 

slags åtgärder kan väntas vara. 

N{1gra remissinstanscr har avlämnat principiella yttranden över s .i ö -

fartsnäringens hehov av ekonomiska stödiitgärdcr. 

FKN anser att statligt rederistöd kan var motiverat i vissa situationer. 

exempelvis i lågkonjunkturer. för att undvika att försäljningar sker till 

underpris av svenskt tonnage av s?1dan typ och kvalitet som bör behållas 

under svensk flagg och svensk kontroll. Rederier som får stöd måste 

bedömas ha möjlighet överleva den aktuella krisen och efter stödperiodens 

slut ha möjlighet att verka utan subventioner. Statligt stöd hör vara selektivt 

och temporärt och inriktas på att avhjälpa problem som avser likviditet eller 

soliditet hos resp. rederi. Statligt stöd hör ha som främsta målsättning att 

hjiilpa svensk sjöfartsnäring att iivcrhrygga sv{1righeter som bedöms vara av 

tillfällig natur. Statliga stödiit!!iirder får inte fördröja en anpassning av den 
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S\'L'llska handt:lsflottans sammans;1ttninµ och storkk till dt: ni\·an s11m 

1111.:dgn lönsam drift av fartygen. lkt iir viktigt att statligt -,tiid inte bidrar till 

att modt:rniseringar och ratiunalis1.:ringar inllm r1.:d1.:ri1.:rna fiirdriijs. Stildet 

hör dessutom \·ara <1 utformat att det i minsta möjliga utstr:i..:kning p;1vcrkar 

k11nkurrcnsf\irhallamkna mellan <.>lika svc.:nska rederier. Vidare hilr statligt 

stiid kombineras med Uimpliµa ins;1tscr fr;·111 ilvriµ;1 kreditgivare samt friin 

iigarna till rederiaktiehPlag resp. partredare. 

Sjöfart.1Terkc1 anser hetriiffande m;ibiittningen för s<"1clana iHgiirtkr. att det 

primiira syftet hör - si1s1im utredningen uttrycker det - vara hjiilp till 

sjiilvhjiilp. Detta bör enligt verkds mrning uppfattas s<\. all det statliga 

sti'idet bi.!r inriktas pi1 att minska de speciella S\';trigheter niiringen nu arbetar 

under. utan att diirn1ed styra utvecklingen inom rederibranschen mot 

siirskilda formera\' sjöfart utöver vad som följer av ilnskemi1let att skapa och 

biheh[1lla den minimiflotta utredningen förordat. 

Av utredningen~ n:dovisning av den svenska sjöfartens nuliige och 

möjligheter till framtida utveckling framgi1r. att niiringcns dominerande 

problem är kapitalanskaffning. till rimliga villkor för s~1dan kontinuerlig 

nyanskaffning av fartyg. som behövs frlr att branschen skall kunna hiheh{1lla 

sin konkurrenskraft. trots i vissa avseenden högre driftskostnader iin 

konkur.-erande handelsflottor. De statliga stöd{itgärder som kriivs i nuliigct 

hör därför främst inriktas pii att skapa förutsättningar för erforderlig 

anskaffning av modernt konkurrenskraftigt tonnage. Endast genom att 

underbtta kontinuerlig snabb anskaffning av iindmMsenliga fartyg torde det 

vara möjligt för de svenska rederierna att genom utnyttjande av högt driven 

teknologi och kommersiellt kunnande kompensera de högre driftskostnader 

som ännu under avse\'iird tid torde komma att belasta fartvg under svensk 

flagg. Att söka kompensera dessa i förhiillande till m;'inga konkurrentländers 

höga driftskostnader med rena driftbidrag torde knappast vara en allmänt 

tillämplig viig. endast i specialfall hör denna stödform tilliimpas. 
Nedgangen i den svenska handelsflottan förefaller nu att ha diimpats och 

en viss. 1[1t vara svag. urpi1tgiiende trend k<m miirkas. i1tminstone inom vissa 

sektorer. Enligt sjöfartsverkets mening tyder detta p~1 att de höga driftskost­

naderna för svenskflaggade fartyg ätminstone i viss miin kan bemiistras om 

den S\'enska sj<ifartsn~iringcn kan disronera fartyg med h<lg teknologi och 

utformade speciellt för den transportverksamhet för vilken de iir avsedda. 

Sjöfartsverket ser detta som ett argument för uppfattningen all den mest 

angeliigna sjöfartspnlitiska i1tgiirden iir att underliitta för de svenska 

rederierna att genom kontinuerliga nyanskaffningar kunna h[illa den svenska 

handelsflottan pa hilgsta tekniska nivi1 och därmed konkurrenskraftig 

gentemot handelsfl1.11tor med liig.re driftskostnader. 

lfrf/·akrnrrildc1. som iir mer pnsiti\' till generella iin selektiva stiid[1tgiirder. 

framh:1ller att man anser det synnerlig.en angcliig,et att olika former av 

selektivt ekonomiskt stöd inte utformas p{1 ett si1dant siitt att de vid den 

praktiska till~impningen kan komma att resultera i t'n snnlvridning a\' 
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konkurren~en mdlan rederierna - och inte heller i fiirhi11lande till andra 

transportmedel. 

SACU!SR ;m~er n:nt allm:int att den suhv~·ntiunspolitik som fiirts sedan 

l;igkonjunktun.:n 1977 v<irir samhiillsekonomiskt moti\'erad ;ivcn om dt'n kan 

ha medfört att k,mkurrcnsen mellan fiirctag snedvridits. De senaste firens 

ökning av subventionerna till industrin iir dock allvarlig s;itillvida att den har 

berört friimst vissa a\' v;1ra största exportindustrier som hittills har burit upp 

en betydande del av ökningen av dr levnadsstandard. 

Att i ett liingre perspektiv fnrtsiitta med en mycket resurskriivande 

subventionspolitik som inte iir konjunkturellt utan strukturellt betingad iir 

dock enligt SACO!SR:s mening inte möjligt. De subventioner som giir till 

företag som p:1 sikt inte iir konkurrenskraftiga blir allts~1 avvecklas si1 att 

resurser inte liises till ekonomiskt ineffektiva verksamheter utan flirs över till 

onu;iden d:ir Sverige kan hiivda sig i den internationella konkurrensen. 

SACO/SR delar cbrför utredningens grunduppfattning att statsmakternas 

eventuella stöd i syfte att nå en nödvändig förnyelse och omstrukturering 

skall vara av tillfällig natur. 

SACO/SR delar ocks{1 utredningens uppfattning att omstruktureringen 

bör leda till att man satsar på de grenar av sjöfarten diir det krävs speciella 

kunskaper och specialiserade fartyg. 

På grund av Sveriges stora budgetunderskott och de ökade kostnaderna för 

oljan är det enligt SACO/SR:s mening inte Hingre möjligt att satsa belopp i 

den omfattning som skett under senare tir i nytt stöd till näringslivet. 

Resurserna är ytterst bcgriinsade och en noggrann prövning av l'lika 

angelägna satsningar är nödvändig. SACOiSR vill alltså uttrycka stor 

tveksamhet till om det sjöfartspolitiska program som utredningen föresbr i 

sin helhet är möjligt att genomföra a\' statsfinansiella skäl. SACO!SR vill i 

sammanhanget också peka på risken för att vissa atgiirdsförslag kan fii 
konkurrenssnedvridande kon sekvenser. 

SACOiSR delar utredningens uppfattning vad gäller selektiva och 

generella stödåtgärder och anser i likhet med utredningen att stödtttgiirder i 

samband med en strukturomvandling i första hand bör vara a\· selektiv 

natur. 

Nf1gra remissinstanser har behandlat frf1gan om en sa 111 ord ni n g 

m c 11 an sjöfarts- och var\' s politiken. Enligt fl\.N:s uppfattning 

hör fördelar kunn<J uppnt1s genom en bättre samordning mellan sjiifarts- och 

varvspolitiken. Det iir av betydelse för landets varvsindustri att det finns 

tekniskt och kommersiellt högt kvalificerade köpare med Yilka varven kan 

sarnriida om utformningen av sina produkter och även om den ltingsiktiga 

procluktutvccklingen. För rederierna iir det viktigt att det finn~ varv med 

vilka ett längsiktigt samarbete kan etableras framför allt med tanke p<'1 totala 

systernlösningar med bl.a. specialfartyg. Ett ömsesidigt utvecklande samar­

bete bör kunna bidra till att hiija i första hand den tekniska men iiven den 

kommersiella nivån hos van· Pch rederier. Samarbetet underU!las nm det 
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sker mellan persnner inn•n samma sprakomrade. 

Det största prnbkmet för \'ar\'sindustrin f.n. iir den internationella 

överkapaciteten. Sveriges möjligheter att pilverka en anpassning av viirldens 

varvsproduktion till cfterfragan iir mycket hcgriinsadc. De svenska varven 

kommer sannolikt att ha iiverkapacitet under de niirmaste {1rcn. Samtidigt 

föreligger investcringshehov inom vitala delar av svensk sjöfart. En 

förbättrad samnrdning av varvs- och sjöfartspolitik ter sig di"1 enligt FKN 

naturlig. varigenom konkurrenskraften hos s;iväl varv som rederier kan 

forbiittras. 

SM BF anser det inte möjligt att. st1som utredningen tycks mena. helt 

bortse friin vad som kommer att beslutas beträffande svenska varv. i all 

synnerhet som Svenska Varv AB har ett stort fartygsinnehav. Av samhälls­

ekonomiska skiil mi1stc ocks[1 principerna för hamn- och transportpolitiken 

samt st[1\politiken beaktas vid bedömningar av sjöfartsfr{1gorna. 

TCO finner det djupt otillfredsställande att utredningen i sina överviigan­

den valt att behandla sjöfartspolitikcn skild från andra niiringsgrcnar. som 

transport- och varvsindustrin. Samhällets stöd till sjöfartsniiringen måste 

även i framtiden motiveras av samhällsekonomiska och sysselsättningspoli­

tiska bedömningar i ett vidare perspektiv. Med denna utgångspunkt borde 

utredningen. enligt TCO. mer förutsiittningslöst ha övervägt samhanden 

mellan sjöfartsnäringen. transportnäringen och varvsindustrin. Detta iir så 

mycket mer angeläget som Svenska Varv AB numera har hetydande 

ägarengagemang i ett stort antal fartyg. 

Även SACO/SR pekarpf\ att det iir nödvändigt med en fortsatt samordning 

av sjöfarts- och varvspolitiken. Det iir helt klart att iiven när elen !{inga 

internationella l{1gkonjunkturen för varvsindustrin vänder. så kommer 

svensk varvsindustri vad gäller de större varven i första hand inte att vara 

hjälpt därav. utan det är de nya varvsliinderna (Sydkorea. Brasilien. Taiwan) 

som kommer att erövra viixande marknadsandelar vad avser de mer 

standardiserade fartygstyperna. 

Sveriges varl'sind11str(före11i11g pi1pekar att de svenska rederiernas amkl av 

de svenska varvens orderhöcker har ökat från ca 25 % i hörjan av 1974 till 

73 r,:t, vid utg?mgen av 1979 r:ikna! i kompenserat bruttotonnage. En av 

orsakerna till denna förändring iir den dkande protektionismen inom 

varvsindustrin internationellt. där inhemska rederier erbjuds stora suhven­

tioner och förmånlig finansiering vid bestiillning pä varv inom landet. 

Exportandelen av fartyg under byggnad vid världens varv har under samma 

period minskat fran 59 r:;. till :Nr.:~. Möjligheterna för de svenska rederierna 

att hest:illa fartyg vid svenska varv nlir även de kommande ären av stor 

hetydelse för sysselsiittningcn vid svenska varv. Det iir diirför iivcn ur varvens 

synpunkt viktigt att förutsiittningar skapas för att även i fortsiittningen kunna 

driva rederiverksamhct under svensk flagg. Med tanke på varvs- och 

rederisubventioner i omviirlden iir stödiitgiirder nöclviindiga de niirmastc 

{1rcn. 
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fr:m varvsindustrins synpunkt iir det fr;imst finansieringsmöj\ighetnna ,·id 

framtida hcstii\lningar som :ir a\· intresse. Varvsstiideh framtida utformning 

:ir f.n. under utredning. Utan all föregripa resultatet h:ira\' ansn tön:ningen 

att det :ir nöd\'iincligt att skapa ett konkurrenskraftigt finansiningssystem för 

svenska rederiers hest{illningar vid svenska \'arv. Systemet skall vara st1 

utformat all krediter kan liinrnas till varvet eller rederiet p;i samma villkor 

som utliindska varv kan erhjuda svenska rederier. dvs. nmmalt pi\ 

OECD-villkor. f.n. 20 ('(. kontantinsats. 80 ''i- kredit över 8 \!2 ~ir med 8 ''(, 

riinta. I de fall gynnsammare krcclit\'illkor erbjuds utomlands. skall i det 

enskild;1 fallet sadana villkor kunna erh<"11la' :1ven i Sverige. Det {ir viisentligt 

att de \'i Il kor som iir förbundna med detta finansieringssyskm klart anges p:1 
förhand. st1 att affarsuppgiirebe kan ske utan en tidskrii,·ande prövning i 

varje enskilt fall. Den möjlighet som enligt fiirnrdnin1!en ( l lJ7X:404) 

föreligger att gl'nom Sveriges lnvesteringsbank bmna kreditt:r med statligt 

stöd vid svenskt företags försiiljning inom landet. d{t utlandskt företag 

erbjuder krediter med statligt sti.id. kan inte anses tillfn:dsstiil\ande. Bl.a. 

kriivs att varje sttdant iirende understiills regeringen. 

föreningen föresprtikar s{tledes att en mera generell möjlighet skapas för 

att liimna statsstödda krediter vid svenska rederiers beställningar inom 

landet. eftersom s.k. matehing alltid kan anses föreligga. 

2.2 Statligt leasingföretag 

Utredningens förslag om att inrätta dt statligt leasingföretag har 

kommenterats av flera remissinstanser. Bland de n:missinstansl'r som 

förordar att ett statligt leasingbolag skal\ inr;ittas kan nämnas sfiifartsverket, 

S1WBF. Sveriges redarejlireni11g och TCO. 

SM BF menar att ett statligt leasingföretag skulle ge rederierna bättre 

fiirutsii1tningar för framförh[11lning och diirrned skapa tryggarl' förhilllanden 

för ek ombordanställda. Genom leasingavtal med staten kan rederierna inte 

bara "övervintra .. fartygen i en konjunktursvacka utan också förnya 

fartygsbeståndet med skräddarsydda fartyg utan piifrestningar p;"1 soliditeten. 

Ett leasing.system blir dessutom ett nödviindigt styrmedel när det giiller att 

trygga en minimiflotta och heredskapshehovct. Öetta föruts:itter emellertid 

att leasingsystemet ges en l;ingsiktig funktion och inte endast blir av 

övergångskaraktär som sjöfartspolitiska utredningen föreslår. TCO pekar pti 

att svenskt deltagande i de s.k. linjekonkrcnscrna i1r elen hiis'a garantin för 

att linjesjöfarten iiven i framtiden anlöper svenska hamnar. med de fördelar i 

form av förre kostnadskriivandc omlastningar för svensk L'Xport och import 

snrn detta innchiir och menar att dl'n del av utredningens förslagskatalog som 

friirnst iir möjlig att an\'iinda i detta sammanhang iir det föreslagna 

leasingbolaget. Sjöfi1rt.1Tcrket. som delar utredningens mening att möjlighe­

terna att långsiktigt tillföra den svenska handelsflottan för sin uppgift viil 

anpassade fartyg hör fiirbiittras. delar iivrn utredningens ~tsikt att detla i viss 

8 Riksdagen /'i79i80. I sam/. ;\'r 166 
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omfattning kan ske gerwm inr;ittande av ett statligt leasingföretag. vars 

urpgift skall \'ara att till svenska rederier pi\ hare-ht1at-hasis hvra ut S:\clana 

fartyg som rederierna anser sig kunna driva ekonomiskt. I liirigennm skulle 

enligt sjöfartsvcrkct herörda rederier avlast;is uppgiften att anskaffa 

erforderligt kapital för nyanskaffning av fartyg. 

S1•erige.1· rcd11refiir<'1ri11g anser att ett statligt leasingbolag av skisserad typ 

skulle kunna vara fördelaktigt för niiringen som en finansieringsform under 

vissa förhtillandcn. s:irskilt i samband med förnyelse med speciellt kapital­

kriivande fartygsenheter. En verksamhet av detta slag för emellertid under 

inga förhallanden i\stadkomma konkurrenssnedvridning mellan svenska 

rederier. Fiin:ningen anser emellertid att förslaget inte iir helt genomarl:ietat 

och att detaljutformning saknas. Fiircningcn anser det vara möjligt att vinna 

de fördelar för svensk redcriniiring som utredningen vill uppn:i genom 

leasingföretagets olika engagemang ocksii p;i andra siitt. Föreningen 

föruts:itter att olika alternati\' till utredningens förslag i denna del rwga 

överviigs. I detta sammanhang vill föreningen an\'isa 11{1gra alternativa 

lösningar som mycket väl kan anviindas vid sidan av varandra. En möjlighet 

som föreningen pekar på är att det träffas avtal mellan vederbörande svenska 

varv och svenskt rederi om liimpliga finansieringsformer i samband med att 

rederiet övertar ett fartyg frim varvet. Stidana transaktioner hcir t.ex. redan 

kunnat genomföras i fr{1ga om fartyg som visserligen hade byggts enligt 

utliindska bvggnads- och siikerhetsnormer men som inte hade hunnit 

levereras friin varvet till något utl:indskt rederi. Föreningt·n anser att en 

s{1dan övergimg ocksii kan ske i frt1ga om liimpliga fartyg bland de enheter i 

Svenska Van· AB:s rederiengagemang som för niirvarande är registrerade 

utomlands. En annan möjlighet iir att sjiilva övcrgiingen av iiganderiittcn till 

fartyget görs villkorad av att vissa omständigheter intriiffar. 

Ett annat alternativ skulle vara att möjligheterna till statligt stöd till 

svenska hestiillare av fartyg vid svenskt varv hehi\lls och byggs ut. En 

förutsiittning är i siidant fall att de konkurrenssnedvridande effekter som nu 

kan förekomma elimineras. Inom vissa fanygssektorer har skett en 

nybyggnation med utnyttjande av bestiillarstiid som överskrider marknads­

behovet. Skall bcstiillarstöd förekomma fortsättningsvis. måste det lbrför 

noggrann! avvägas s[1 att överetablering undviks. 

Ni1gra andra remissinstanscr är kritiska eller tveksamma till förslaget om 

ett statligt leasingföretag. Det gäller riksgiilds/.:.ontorct, FKN. SACO!SR, 

S1·erigcs varvsi11d11strifnrc11ing och S1·c11s/.:.11 Van· A 13. 

FKN finner förslaget att inrätta ett statligt leasingföretag inte tillriickligt 

underbyggt och avstyrker därför detta. Enligt fKN :s uprfattning bör mvckct 

starka skiil föreligga om ett nytt finansieringsinstitut skall inriittas. Det m[1ste 

framgi1 att ett Oa\'\·isligt behov av ett s[1dant institut föreligger och att detta 

behov inte kan tiiekas av befintliga kreditinstitut och/eller stödformer. för att 

staten skall engagera sig i ett dylikt institut miiste synnerliga sbl föreligga. 

En viil genomarbetad utredning av kapitalbehovet miiste enligt FKN 
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föreligga och statens risktagande maste bli fiirem:il för ing:tc'nde arwlyser. 

Enligt rKN:s uppfattning har utredningen inll' \'isat att inriittandct av ett 

leasinginstitut iir en förut<ittning för att svenska redare skall kunna göra 

erforderliga fartygsinvesteringar. Prim:irt bör dessa investeringar komma till 

st:\nd utan statligt stöd. Skulle statligt sti\d erfl,rdras för att uppch{llla 

önskviird investeringsniv{i vill niimnden pl'ka pii de nwjligheter Stlfll 

föreligger att utn~·ttja speciella statliga t'inansieringsvillkor nch kredit- och 

viirdegarantier. 

FKN menar också att det i utredningen inte finns ntignn analys av behov av 

investeringar inom svensk rederiniiring, vilka inte kan tillgodoses p:i annat 

sätt iin genom det föreslagna leasinginstitutet. Det finns ingen redovisning av 

hur invcsteringsvolymen fördelar sig pä antal fartyg. typer av fartyg. 

nybestiillningar, kiip av begagnat tonnage. FKN pekar ocks:i pii att n:'1gon 

analys eller kvantifiering av statens risktagande inte har gjorts. Hiirigenom 

föreligger ingen möjlighet att bedöma huruvida starens risktagande i 

samband med leasing.företaget är acceptabelt eller inte. 

Ett problem som utredningen enligt FKN inte berört iir konsolideringen 

inom de rederiföretag som utnyttjar fartygsleasing. Ett leasat fartyg ger inget 

avskrivningsunderlag. För att kunna förvärva det leasade fartyget m{1ste 

rederiet samla överskottsmedel inom bolaget. Alternativen hlir då att 

utnyttja annat avskrivningsunderlag eller att finansiera fartygsförviirvet med 

beskattade medel. Genom att iiga sina fartyg har de svenska rederierna 

möjligheter att genom köp resp. försiiljning vid riitt tidpunkt förstärka 

rederiernas ekonomi. Dylika affärer ing<'1r traditionellt som ett led i normal 

rederiverksam het. 

FKN vill slutligen påpeka att fartygsleasing erhjuds av internationellt 

verksamma institut. 

.'freriges van·sindustriförening anser inte att leasingföretaget iir ett liimpligt 

instrnment för att komma till r~itta med finansieringsproblemen. Föreningen 

anser att affärsuppgörelser med svenska rederier skulle komplicerns om 

yt!erligarc en part blir inblandad och serockst1 risker för att ett leasingföretag 

skulle astadkomma en konkurrenssnedvridning, som skulle kunna skada 

redan befintlig svensk sjöfart. 

Vad gäller det föreslagna I e as in g föret <t gets uppgifter sliiller sig 

fi1!1111iik1igc i riksgä/dskontoret tveksamma till att resurser pi1 detta sätt 

tillskapas för nybeställningar av tonnage. Enligt fullmiiktiges mening skulle 

vid ett genomförande av förslaget i denna del kunna uppkomma en risk för en 

ekonomiskt omotiverad U!vidgning av den svenska fartygstlottan vid ett 

tillfälle n;ir behovet snarare synes vara att minska omfanget av densamma. 

Denna risk synes vara st[ mvcket större som beställningar kan initieras utan 

att det särskilda ansvar för seglation och lönsamht't föreligger som normalt 

förknippas med en investerar~s ansYar. 

Aven om den svenska fartygsllottan bedöms böra minska i omfäng 

föreligger emellertid enligt fullmäktiges mening sbl till att skapa möjligheter 
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sytbndc till att und\ika a\" lik\"iditl'lsk;iI framtvingade fiirS:iljninµar till 

utlandet och till kunjunkturhcruendc underpriser av fiir wensk 1-ctkrin;iring 

v;iI anpassat tonnage. Resurser fiir ii\ertaµandc och hc\"arande innm landet 

av s;·1dant tonnage hiir d;irfiir finnas. Det k;in emellertid diskuteras huruvida 

ett nytt statligt företag hör skapas tiir denna uppgift liksom för uppgiften att 

överta delar a\· Svenska Van· AB fartvgsinneha\" eller om dessa uppgifter 

kan anförtros eller tills vidar,· kvarligga hos den redan inom Svenska 

Van· AB existerande statliga rederigruppen ellt'r pi.1 annat s;itt inordnas i den 

statliga stiidpolitiken. Fullmiiktige har i \·arl fall inte funnit att utredningen 

tillriickligt utrett fri"1gan om skapande aY det avsedda leasingföretaget. Det 

presenterade utredningsmaterialet utgi1r diirflir inte tillriicklig grund fiir en 

slutlig hediimning av hehoYet av och flirutsiittningarna för skapande av ett 

sildant företag. 

SACOiSR uttrycker stark tvåsamhet till att för t'n he).!.riins~1d period 

inr:itta ett statli)!t leasingföretag med egen administration. Det synes 

SACO/SR vara en oniidigt dyrbar och byr:ikratisk hjiilpform. I \·alet mellan 

olika selektiva ekonomiska stödformer anser SACO/SR att de sektorer som 

fri111 sjiifartspolitiska synpunkter hör hihehiillas och byggas ut i första hand 

hör komma i i1tnjutande av statliga riintebidrag. 

'.\lär det giiller utredningens förslag om att leasingföretaget skall underliitta 

den av riksdagen önskade av\" e c kl ingen av Svenska Varv AB 

reder i en gage man g framh[iller TCO att det finns starka sbl som talar 

emot en snabb avveckling av Svenska Varv AB:s fartygsengagemang. TCO 

menar att en mer förutsiittningslös analys borde ha tagit hiinsyn till de 

samordningwinsti:r som finns mellan varvs-. rederi- och transportföretag vad 

gäller marknadsbedömningar samt forsknings- och utvecklingsverksamhet. 

Utredningen borde mot denna bakgrund ha överviigt i vilka former ett 

fördjupat samarbete mellan rederi-. varvs- och transportföretagen pii !ting 

sikt skall ske. 

Sjö.fi1r1.1Terkcr anser att förslaget endast har tilliirnplighet om ni1got svenskt 

rederi skulle finna det önskvärt att driva sjöfart med n;'igot av dessa fart\"g. 

Skulle sil inte vara fallet bör detta fartygsbest[md i enlighet med riksdagens 

beslut hösten 1971:-: avvecklas även om det d[1 ffu ske pi1 annat siitt. 

S1·1·11ska Van· .-\ B finner utredningens förslag i denna del miirkligt mot 

bakgrund av att utredningen fön.:sL1r att leasingföretagets fartvgsinnehav 

skall bcstiimmas. förutom av företagsekonomiska grunder. av beredskaps­

sLil och av angeliigenheten att upprätth:111a ett svefökt stamlinjeniit. Enligt 

Svenska Varv AB hade det varit naturligare om utredningen i stidlct 

föreslagit att leasingfiiretagets forviirv skulle ske pi·1 den öppna internatin­

nella andrahandsmarknaden - oberoende av nuvarande i1garförhallanden -

för att därml..'.d fa hiista rn\ijliga urval. Milt bakgrund bl.a. av att utredningen 

föresli1r att övertagande ~kall ske till marknadspris. kan inte Svenska Varv 

AB se hur utredningens förslag skulle underliitta en a\"\'eckling p;.1 

· företagsekorH 1misk;1 grunder. 
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Utredning.:ns uttalande om att s j i> fart~ - och \ ar\' s p n I i t i k en 

ti<·ir 11;11las ~1tskilda och alt kasingfiirt'laget bör ;i_[!a r;itt att l;igga ut 

botiillningar \'id utliindska \'an·. om dL:tta \·isar sig L'konomiskt fiirdL'laktigt. 

far stiid av .1jii_fi1rt.\l'1'rkl'I som anser att kasingfi\rctagt'I i forsla hand ej for bli 

ett instrument för stöd ilt \'arvsinduslrin. TCO och SM H r an'.'-cr emellertid att 

lcasinghnla).!etS nybcstiillningar a\' fartyg i första hand skall liiggas vid 

svenska varv om dessa har byg_[!nadskapacitct. 

.Sj'ö_fi1rts1·t·rkc1 har som .:nda remissinstans kommenterat de av utredningen 

föreslagna g r u n cl e r n a f i\ r u t f o r m n i n g o c h v i 11 k o r i I e a s i n g -

a \'ta I c n. Även om sjiifartsverket i allm;inhet kan godta dessa. förda I ler 

det s.iiifartsverket naturligt att rederiernas ansvar. om det ekonomiska 

utfalkt blir siimre iin vad som förutsatt' vid den prognnsticeradc fraktiniv{1 

, 0 m skall utgöra grund för hvresavgifter. hi'ir kompenseras mt·d n;igot större 

vinstandel vid högre fraktniv;"1 iin vad utredningen förutsatt. I vart fall bör 

detta gälla om fraktnivan skulle hli s(1 hög att leasingföretaget för full 

täckning för sina kostnader. Detta skulle innehiira att i det av utredningen p:1 

sid. 1 IK angivna räkneexemplet. leasingföretageb andel av vinsten horde 

reduceras till Uigre procenttal iin 75 <:; om fraktniviln skulle iiverstiga den i 

riikneexemplet antagna nid snm skulle ge leasingföretaget full kostnads­

täckning. Jfarför talar att en sii I:tg andel av eventuell vinst som 25 '.:; kan vara 

för liten för att ett rederi skall vilja ingil avtal som kan innehiira risk lör 

avseviirda förluster. 

2.3 Villkorligt driftslån 

Utredningens förslag om att för den mindre skeppsfartcn statligt stiid hör 

ges i form av villkorliga driftsl{rn som skall kunna utgi1 när det sii finnes 

p;lkallat av sjöfartspolitiska skiil, har kommenterats av niigra remissinstan­

ser. Si·eriges redarejörening delar utredningens uppfattning att ytterligare 

stöd hör !)_es till rederier med moderna srnåfartyg som det med hänsyn till 

transportpolitiska och heredskapsmiissiga skiil finns anledning att beh{1Jla 

inom drn svenska handclsOottan. Åtskilliga fartyg inom denna sektor är i dag 

synnerligen högt bclfö1adc. Konkurrensen med utliindska fartyg iir himl. 

Stl\d[1tgiirder hehi'iver siittas in omgiienck. Driftslim skulle kunna ge effekt 

omedelbart. Skulle en annan utväg iin stöd via leasingforctagets verksamhet 

väljas. innebär det ocksä att villkorliga driftslån inte skulle förekomma. I s{t 

fall måste andra. mycket snabbt verkande stödMgiirder viiljas. Ett flertal av 

rederierna inom denna sektor av näringen har för närvarande ett s[1dant 

ekonomiskt läge att konkurshot föreligger. Förcninµen anser det vara 

nödvändigt att lämpligt organ. t.ex. niimnden for fartygskreditgarantier eller 

Länefnndcn för den mindre skeppsfarten. bemyndigas se över den finansiella 

situationen fi.ir nu heriirda rederier inom den mindre skeppsfartens sektor. 

Avsikten skulle vara att genom ett samlat _t!repp försöka tistadkomma L'll 

litnebild som vederbörande rederi och fartyg med hiinsyn till de frakter som 

kan beriikna> flyta in kan klara a\'. 
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,\jiifärtsTerkel an~<:r att de fiir.:slagna driftsliin.:n kan vara en stimulam for 

anskaffamk och lcasin)! av fartyg som behiivs fiir att bibeh[dla en svensk 

minimiflotta. Enligt sjiifartsverkets menin)! iir det dock tveksamt um denna 

speciella stödform är liimplig. bl.a. diirför att beviljande av siidana lim. si1som 

utredningen piipekat, kan medföra en konkurrenssnedvridning. Sjiifartsver­

kct vill dock erinra om all driftslim kan vara en möjlig stödform vid ett 

förverkligande av MIST-utredningens förslag till stiid för särskilt miljiisiikra 

fartyg llCh specialfartyg för t.ex. transport av visst farligt avfall. 

FKN och lå11cnii11111den menar att i ett system med villkorliga driftsltm 

föreligger stor risk för konkurrenssnedvridning och avstyrker därför 

förslaget . ...-\ven f11llmäk1igc i riksgiildsko111orc1 betonar risken för konkur­

renssnedvridning och förutsiittcr att denna särskilt beaktas och övervägs vid 

prövningen av förslaget. Diirest det ur bcredskapssynpunkt eller av 

sjöfartspolitiska skäl befinns liimpligt bör enligt lå11c11äm11dc11s mening stöd 

Wmnas temporärt i form av statliga kreditgarantier bcliinade i svensk valuta 

och i kombination med räntebidrag enligt utredningens förslag. 

FKN anser att de föreslagna lånen skall aterbetalas enligt viss amorte­

ringsplan. Om avskrivning medges bör synnerliga skiil härtill föreligga. 

2.4 Kredit· och värdegarantier 

!:>jiiji1r/.fferkc1, låneniimnden, FKN. S1·ensk11 Skeppshypotckskassan och 

Skepps.fartens Sek1111diirlå11ek11ssa samt Sveriges redllrt'.förening är samtliga 

positiva till förslagen om kredit- och viirdegarantier och tillstyrker dessa. 

S1·criges 1·an·sind11striför€'11i11g, som inte närmare kommenterat förslaget om 

kreditgarantier. iir positiv till förslaget om värdegarantier och menar att 

viirdcgarantierna dessutom torde direkt eller indirekt komma att tjiina som 

säkerhet vid upplåning. så att rederiernas amorteringsplaner kan anpassas till 

deras betalningsförmaga. 

Siiifarrsverbl anser att förslagen är en iindamalsenlig form för öv1::rgångs­

stöd i!l rederier med tillfällig bristande likviditet eller soliditet. 

Li/11em//1111de11 hm ingen erinran mot förslagen om kreditgarantier och 

värdegarantier men anser att formerna för garantiernas anviindning är oklart 

formulerade i utredningsförslaget. FK/Vanser att med den utformning dessa 

garantier föreslås fil uppfyller dessa stiidformer de kriterier niimnden anser 

betydelsefulla. Det st;llliga stödet kan göras selektivt och dess utsträckning i 

tiden kan anpassas till bedömt stödbehov hos re~p. rederi. Stödet p{1verkar 

inte kostnadsstrukturcn inom rederierna och blir därför i stor utstriickning 

konkurrensneutralt. Statens kostnader för stödet bestäms av de förluster som 

kan uppstit vid konkurser eller rekonstruktioner av rederier. Nämnden vill 

hiir peka pi1 de möjligheter som finns att staten tar över fartyg med 

nl.idlidande gäld och avvaktar lämplig marknadssituation för försäljning. 

Niimnden tillstyrker utredningens förslag rörande kredit- och viirdcgaranti­

er. 
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Enligt FKN iir erfarenheterna a,· systemet med kreditgarantier Ö\'L'rvii­

gamk goda och 1 ett flertal fall har likvidite!Sprobkm in1m1 rL·derier li_ists med 

hjiilp av statliga garantier. I viss~1 fall har dock rederier inte kunnat fii statligt 

likviditetsstöd emedan de saknat erforderliga siikerheter. D.:ssa rederier har 

a\' likviditctsskiil tvingab siilja fartyg till liiga priser. Med ett annat 

siikerhetskra\· hade statligt stiid kunnat utgi1. Vissa rederier skulle med hjiilp 

härav ha kunnat avvakta en biittre marknad for försiiljning av fartyg. 

\'arigenom deras soliditet och likviditet hack förbiittrats. Statens medverkan 

för att undvika dylika försiiljningar i framtiden kan möjliggöras genom att 

kraven p~i siikerheter minskas. Härigenom ökar givetvis det statliga 

risktagandet. Nämnden föresWr att regeringen prövar denna fri'iga. 

Svenska Skeppshypo1ekskassa11 och Skepp.1farli'llS Sek111uliirlå11ckass11 

pekar p:i all dels har den l{mga sjöfartskrisen och de m;inga förlustbringande 

utförs~iljningarna av tonnage medfört att rederiernas likviditet blivit ~·tterligt 

anstriingd. dels kommer de uppskjutna amorteringarna och upptagna 

likviditet~bnen för vissa sektorer att utgöra en stor belastning niir dessa 

ackumulerade skulder skall börja betalas av. De [1tgärder som si'dunda 

vidtagits för förhindrande av ännu stiirre förlustförsiiljningar än som skett 

har medfört att återstående tonnage m{mga g<°mger nu iir mer skuldsatt än 

innan krisen satte in och räntebelastningen är därtill högre. Utredningens 

förslag om kreditgarantier om 700 milj. kr. med en löptid intill tio {ir och med 

möjlighet till amorteringsfri het under tre är vill kassornas styrelse understry­

ka som mycket angeläget. 

Siwiges rcdarl:flirening anser att de lösningar som hittills har erb.iudits 

rederiniiringen har varit för kortfristiga och stiillt rederierna inför sv[iröver­

stigliga problem när garanterade liin skall betalas av och samtidigt s{1viil 

uppskjutna som ordinarie amorteringar på övriga liin skall fullgöras. Riintor 

och amorteringar blir därigenom för {1tskilliga rederier oproportionerligt 

höga. föreningen tillstyrker utredningens förslag savitt avser rambelopp. tid 

för garantin och möjlighet till amorteringsfrihet. Som säkerhet skall liimnas 

pantbrev i fartyg tillhörande rederi som skall f;'.1 kreditgaranti. Garanti skall 

liksom hittills kunna medges upp till 90 cic av fartygets lilngsiktiga viirde. Vid 

heräkningen av detta skall förutom den förväntade marknadsutvecklingen 

för andrahandstonnage heaktas det framtida viirdet av fartyget i den trafik 

diir det iir eller avses bli insatt. Föreningen hiimisar i detta sammanhang till 

den modell för värdering av linjcfartyg som presenteras i föreningens 

sektorsstudie av fjärrlinjes.iöfart (bilaga 8 till betänkandet). Möjligheten till 

sfirskilda undantag för elen mindre skeppsfarten m;iste behållas. 

Siiviil Svenska Skcppshyporckskassan och Skeppsfiirtens St'kundiir/änekas­

sa som Sveriges redarejorening berör g r ii n s dragningen m e 11 an 

kredit - och v ii r degar an t i er. Si·eriges red11rejörcning menar att ett 

enkelt sätt att skilja pa de tvi1 stöclformnna iir att viirdegarantierna. som i 

första hand en ätgärd för att siikra företagets halansriikning. betraktas som en 

garanti for fartygsflottan Sllm ett kollektivt begrepp medan kreditgarantier. 
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som iir ett sti>d for finansiering, i högrt: grad knyts till individuella fartyg. Av 

denna anledning kan det vara av \'iirde att lxtuna att viinkgarantin sk<tll 

tikka skillnaden mellan fortygeh hnkfi.irda värde och dt'I rris fartyget 

betingar vid försiiljning. Emellertid vill föreningen kraftigt qryka under 

önskvärdheten av ;ttt det samlade rambeloppet (7(10 plus 50ll milj. kr.) hitlls 

tillgiingligt för rcdcriniiringen. Det föresl{1s diirför atL om värdegarantier 

inte utnyttjas eller inte beviljas, rambeloppet. 5!1!1 milj. kr.. skall kunna 

anviinda~ for kreditgaranti~·r. 

I nuvarande liige - diir fartygsviirdcna fluktuerar men i stort har varit 

stigande under senaste tid - finner föreningen att kreditgarantierna iir den 

mest angeliigna stiidformen. Det skall dock kraftigt betonas att mycket kan 

hända under den aktuella stiidperioden varför vitrdegarantierna mastc finnas 

med i stödpaketet. 

Enligt S1·e11ska Skcppshrporekskassan och Skcpp~jlirrcns Sck11ndiir/ä11e­

kassa bör kreditgarantierna anv:indas för att ersiitta kreditgivaren för dennes 

fordran och viirdegaranticrna vara liimpliga för att klara rederiföretagets 

soliditet. Rederiet skulle diirigcnom vid sjunkande fartygsviirdcn av kort­

fristig natur kunna fortsiitta sin verksamhet utan att vara hotade av 

likvidation pi1 grund av att det egna kapitalet förbrukats. Vad kassorna 

genom ovanst{1e11dc menar iir att man bör ha en klar linje mellan vad som 

säkrar kreditgivaren resp. vad som skall säkra rederiföretagets fortbe­

stånd. 

Sveriges rcclarcforcning anser att niir det gäller han cl I ii g g ni n gen av 

ärenden om kreditgarantier till svenska rederiföretag och om ansökningar 

riiranclc statlig värdegaranti i fortsättningen. bör man i regeringskansliet 

gemensamt bereda förslagen i sjöfartspolitiska utredningen och i det i 

september 1974 a\'b111nadc hetiinkandet "1-Iandliiggning av varvsstiid 111.111. ·· 

(Ds I 1979:8). 

Fullmäkrige i riksgiildsko111on•r papckar att de v;irclegarantier som hittills 

utfärdats har g:illt S\'enska Varv AB. Viirdegarantier kan här ses som niira 

anknutet till det statliga ägaransvaret för Svenska Varv AB. Fullmiiktigc är 

pa principiella grunder betiinksamma mot att systemet utvidgas till att 

omfatta även <1dana företag cliir staten inte har iigaransvaret. 

Fullm:iktigc har dock i och för sig inget att erinra mot den föreslagna 

utökningen av krL~ditgarantisystcrnct om behov diirtill kan visas föreligga. 

Fullmäktige menar emellertid att liingivare till rederierna även fortsiittnings­

vis i största möjliga utsträckning hör ta sin del av ansvaret genom att be\'ilja 

amorteringsansti111d. En stramare inställning hiirvidlag frän längivare vill 

diirfiir fullmiiktige inte se som ett skäl till den föreslagna utvidgningen. 

2.5 Räntebidra~ 

S1·criges rcdareförening samt S1·e11.1ka Skeppshyporekskassan och Sk<'pps­

fartens Sckrmdärlånekassa stöder utredningens förslag om införande av 
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statligt r;intdiidrag. De biida rl'missinstan-;t'rna pekar pa att n.:deri<.töd i form 

a\' riintebidrag fiirekommer sedan fina ;]r i iitskillig;1 sjiifortsliindcr. Svcnsk:1 

redare har i iitskilliga fal\ att konkurrera med dessa redare Pm frakler. De 

senare arens dilliga fraktmarknad har bl.a. bidragit till att investeringar i 

högre grad än tidigare har m<ist 1<\nefinansieras. lUntebetalningar har hli\'it 

en :l\'SC\'ärd post (1ch den konkurrenssneJvridande effekten av r;intdiidrag 

S\1111 rcderist(1d i utlandet har bli\· it betydande. Kassornas styrelse finner det 

emellertid svart att a\' utredningstexten utnina hur bidragen ur praktisk 

synpunkt r:il!vist skall kunna bli f<irdeladL' enligt den fiireslagna ordning­

t:rl. 

SACO!SR anser alt de sektorer som friin sjiifartsplilitiska synpunkter hiir 

l:iibehallas och lwggas ut. i vakt mellan olika Sl'ickti\'a ekonomiska 

!'.lödformcr. i första hand bör kumm:1 i iitnjutande a\ statliga riintehidrag. 

TCO ser r:intehidragen som ett väsentligt förslag för att stiidja sjöfarten. 

TCO förutsätter emellertid att riintehidrag enbart kan komma i fr{iga för 

räntekostnaderna avseende fartyg byggda vid sn:nska varv. 

Lå11e11iim11den har ingen erinran mot förslaget om riinlL'bidrag under 

förubättning att S<idant rederistöd kan utgii utan att konkurrensstörande 

faktorer uppstiir. 

Siwiges ~·mTsi11d11s1ri(öreni11g pi'ipekar att !lera viktip sjöfartsliinder 

liimnar riintcbidrag: pä de lim som rederierna tar upp i ~amhand med 

nyinvestt:ring. I vissa fall iir dessa subventioner av betydande storlek. I.ex. i 

Japan. De svenska varven saknar i dag möjligheter att bmna svenska 

rederil'f krediter med subventionerad riinta. och detta upplevs som en 

alh·arlig l:iegriinsning i konkurrensen med lk subvL·ntilllll'rade krediterna vid 

utländska varv. 

Även om statliga riintebidra!,! till rcdcriniiringen kan vara motiverade och 

en effektiv gent.:rell stödform. ifr{1gasiitter sjiifims1·erkc1 om i det statsfinan­

siella liigct det iir försvarbart med en s{1 hög belastning av statsbudgeten som 

bidragen skulle irmebiira. Verkl't vill diirför ifr[1gasiitta om inte för önskviirl 

stöd ät rcderiniiringt.:n hellre btir sökas andra viig:ar. d:i friirmt genom krcdit­

och viirdeg:arantier. särskilt stöd ~11 den ur l:ieredskapssynpunkt viisL·ntliga 

mindre sjöfarten samt i viss omfattning leasingfiirfarandet. som da vilket 

antytts ovan skulle kunna utformas s~1 att redaren for tillgolhigöra >ig ni1gnt 

stiirre a11Lkl av eventuell vin'1 iin vad ulrl'dnin.gl'n fiirL·~;lagit. !-i11/111iik1ige i 

riksgiildskontoret finner ett införande av generella riintesubventioner fiir en 

särskild del av svensk niirin!,!svcrksamht'I principiellt hetiinkligt. Fullmäktige 

kan därför inte dela utredningsrnannens uppfattning: att generell<\ riintesub­

ventioner for redcriniiringen l:iör inflira'>. Risken fiir en liingsiktig anpassning 

till de chirigenorn uppkommande Higre finansieringskostnadcrna synes full­

m:iktigl' uppenbar oL·h di"irmed ocksi1 '-\'<lfighettrna i att ge ett sadant stöd 

temporiir karaktiir. A vc·n FKN iir kritisk. och avstyrkt'r förslaget om 

generella riintebidrag. FKN pebr i sUl!ct pi1 de miijliµheter S<llll finns niir 

det giilll'f att bygga ut det statli!-'.a lihiditctsstiidet. 
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2.(i Finansieringslättnadcr for den mindre skeppsfarfcn 

Utredningen föresl;h vissa iindringar i kungört:lsen för I f1 n e f o n cl en 

för den m i n cl r e sk c r r s farten innebiirancle finansieringsliittnada 

för de mindre rederierna. Utredningen foresl;\r att den nuvarande siiker­

hetsgränsen för li1n frirn fonden. X5 1
:·; av fartygets uppskattade värde. höjs 

till 90 ~'.(. av värdet. Diirtill hör lånt:nämnden. tl<i sii finnes kunna ske utan 

menlig inverkan pii statens trygghet som limgivare. i enstaka fall kunna 

acceptera säkerheter som ligger ni1got över drn föreslagna nya griinsen 

90 Si:·. 

Utredningen konstaterar att finansieringsbehoven per objekt ökar till följd 

av att tonn;1gestorlckarna ökar och att fartygen blir alltmer komplexa och 

vtilutrw;tade. Varje investering medför därför höga arliga amorteringar med 

återverkningar rii rederiernas likviditet. Utredningen föreslår därför att. vid 

nybyggnad eller fartygs kör i syfte att El en förnyelse av lämpligt tonnage. 

amorteringstiden förlängs frän nuvarande högst 12 iir till högst 15 i1r. Lmet 

skall i rrincip vara slutbetalat niir fartyget uppntir 20 år oberoende av om 

fartyget köps nytt eller i andra hand. Utredningen föresl;'\r vidare en sänkning 

av lånefondens ränta ned till sekunclärlånekassans riinteniva. dvs. med 

0.25 %. Utredningen anser slutligen att de föreslagna (ikade i\tagandena 

jämte ökade finansieringsheho\" i övrigt medför att fonden under de 

närmaste tre åren bör tillföras ett belnrr av 25 milj. kr. tirligen. 

De remissinstanser som särskilt behandlat utredningens förslag i denna del 

är genomgaende positiva till att de genomför~. Det gtiller sjöfar/Sl'erkct, 

FKN, lånenämnden. Sveriges redarcfiire11i11g och Svaiges 1·an·.1ind11stnföre­
ni11g. 

Lånenämnden konstaterar att den föreslagna siinkningen medför att 

lånefondens ränta för län i nämnda riskliigen skulle i dagsl;iget uppgf1 till 

12.25 'le. Lånenämnden skulle vil_ja fört:slf1 att vid län fr{111 lancfonden 

riintevillkoren ytterligare förbiittrades under de niimnda budgctilren och vill 

därför framföra följande förslag. 

En viss form av statliga räntebidrag regleras i kungörelsen ( 1943:9.36) 

angaencle ränta ii f;'in från statens utlfoingsfonder. Den enligt sagda 

kungörelse utgående s.k. normalräntan har för budgetåret 1979180 fastställts 

till 9.25 l:r. Fram till I '!7 I utgick riintan för ltm beviljade ur statens l;lnefond 

för den mindre skeppsfarten enligt .. normalräntan .. oavsett riskliige. Efter 

1965 års smitskeppsfartsutrednings intentioner ändrades emellertid denna 

bötämmelse och riintan skulle i stället utgöras av en r;inta som med 0.25 

procentenheter översteg Skeppsfartens Sekunctarlfmekassas ränta vid utl;\­

ning i de högre riskliigena. R;imcvillknren avseende l~m frän li111cfonden har 

alltsi1 försiimrats sedan 1971 samtidigt som kustsjiifanen genomg{itt den 

sviiraste krisen sedan trettiotalet. I stiillet for att förbättra finansieringsvill­

koren för den mindre skeppsfarten g_iorcle denna iindring av lfmefondens 

riintevillkor att situationen ytterligare förviirrades. 
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1 sina anslagsframst:illningar har liinen:imnden untkr senare i1r framhi1llit 

att smjskcrpsfarten :ir i stark expansil•n. Denna sjiit'artssektor borde ges 

förutsättningar att växa dels cbrfllr att det ~ir bctnkbcfullt fiir redcrin;iring.­

en i stort. dL'ls diirför att det iir viktigt ur beredskapssrnrunkt. 

En temporiir {1tergfmg till de r:intevillknr för l~inefunch:n som giillde före [1r 

1971. dvs. ränta enligt den s.k. nnrmalrimtan. vilket i dag innebiir lJ.25 '>. 
borde diirrör. enligt limeniimnden. umkr de n;irma'1e tre budgetarcn vara en 

smidig stödform dels för att kompen>era den relativt hiiga hesiittningskost­

nadcn som srclar en mycket stor roll i de mindre rederiernas totakkc>nomi. 

elds för att stimulera till nyinvestering i markn<lclsmiissig.t Wmpligt modernt 

tonnage inom den mindre skerrsfartcn. !:Jjiifar1werkl·1 och Sffrigcs rcdare­

forc11i11g anför liknande synpunkter. 

Lå11cniim11dc11 och Sveriges rcdarcfl"in•11i11g bitriidi:r fi.irslal:!et om att 

lånefonden tillförs 25 milj. kr. ärligen under tre i1r under förutsättninl:! att 

hyrotekskassorna ges de möjligheter till uti.ikaJe emissioner som utredning­

en föreslår. I annat fall är den fiir.:slagna ökningen för liten enligt dessa 

remissinstanser. I sammanh~.nget erinrar /ä11e11ii11111dm om att de tankar som 

li1g: bakom omläggningen av länefondens l{mgivning fr{m I juli 1971 

(kungörelse 1971 :324) grundade sig p{1 en förutsatt samverkan mellan de 

blida kassorna och limefonden i stort sett överensstämmande med utredning­

ens nu framlagda förslag. Denna samverkan har inte g!ttt att g:ennmföra till 

följd av kassornas hristande utE111in)!skapacitet. Till Jctta kommer att de 

fartygsstorlckar som blivit aktuella hos 1[111efonden blivit viisentligt större och 

kostbarare än vad som förutsattes i biirjan av 1970-talet. Den allmänna 

knappheten rå krediter har samtidigt medfiirt att liingivning fr[m limefonJcn 

blivit än mer angeliigen for de mindre rederierna . 

.'freriges rcdareförening föreslar att l?meniimndcn ges ytterligare möjlighet 

att bevilja cle mindre rederierna förliingt anstånd med amorteringar. 

Anstånden bör konstrueras st1 att den äterst<"1ende betalningsperioden blir 

lika lång som var avsett när lånet gavs. dvs. l:lndterhetalningen skjuts framitt 

lika lång tid som anst{md har beviljats. Med nuvarande system har redaren att 

- sedan anstånd beviljats med t.ex. tva ar - betala hela den ursprungliga 

skulden under den från början bcstämda tiden. Vidare bör högre ränta inte 

utgf1 på det bclPpp för vilket amorteringsan~tilnd har beviljats i annan m~rn ~in 

vad som förcskrivs i lirnereversen. 

Föreningen vill ock~å erinra om att liiget för :Hskilliga mindre fartyg är 

särskilt besviirligt med hiinsyn till de likviditetsl{111 som har utg[ttt till dessa 

fartyg. Dessa lån iir tidsbestiirnda till fem t1r. varefter ätcrbetalning skall ske. 

Redarna har i dessa fall ytterst sviirt att - utöver sedvanliga amorterings- och 

riintehetalningar - i1terbetala dessa län s1>m nu förfaller till betalning. De 

redare som besv~iras av dessa betalningssv~1righctcr miistc acccrtcra frakter i 

konkurrens med redare för fartvg som har en becydligt hi1ttre l;\nebild. I 

dessa fall synes det föreningen nödv:indigt att redarna fiir del av de 

kreditgarantier som utredningen föresbr. 
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R iksgiilclsk rmtrJr<'!, .1jiij{1rtsi ·1·rk1·1. /1)11cnii11111d1'11. Si ·1•11sk 11 SJ; cpp 1·h11m1t•k.1-

kasS(lll och Sk1'f'/l.1ji1ncns Sck1111diirl<i11ckassa. Si·aigcs rl'iiareji"irt'lling uch 

Si·crigl's 1·11n·si11d11srrifiirc11ing hitriider ocksi1 utredningens fiirslag om att 

Svenska Skeppshypotekskassan och Skeppsfartens Sc­

k u n d ii r I t1 n e k a s s a g e s ö k a d e m (1 j I i g h e t e r a t t t a u p p 

ohl iga tio nsl {1n. 

Fi1//111iikrige i riksgiildskml/orcr vill särskilt understryka vikten av att 

utökade utliiningsresurser stidls till skeppshvpoteksinstitutionernas förfo­

ganc!t.: för att hiirigcnom bereda rederiniiringen ökade möjligheter till att ta 

upp !{111 pi1 den svenska marknaden. Om än detta synes vara siirskilt angeläget 

fiir den mindrt' skeppsfarten vill fullmiiktigc framhi1lla att även större 

rt•derier torde ha bdwv av utökade miijlighcter till uppl<ining inom landet 

och i svensk valuta. 

Styrelsen i Skcpp.1hvpocckskassonw framhäller att det iir angeHiget att 

bebning av kreditgarantierna i största möjliga utsträckning far ske med 

svensk valuta diir det ur företagsekonomisk synpunkt iir liimpligt. Om 

beliining sker med utliindsk valuta löper rederierna risk inte endast att 

vidkiinnas högre riintekostnadcr utan iiven ökade kapitalskulder genom 

kursfluktuation. I de fall rederiernas intäkter till större delen utgörs av 

svenska kronor (exempelvis färjetrafiken) är risken sjiilvfallet stor för att 

obalanser kan uppstii vid utlandsuppl[1ning. Si·erigcs rcdarcjurening erinrar 

om att den mindre skeppsfarten m<iste anviinda si!,! av den svenska 

liincmarknaden till överviigande del. Dess fraktintiikter är i svensk valuta och 

elen kan cl;irför inte utsätta sig frir de risker som kan uppst{: genom att ta upp 

lim i utHind-;k valuta. 

Sryrclsm i Skeppshrpotekskus.rnrna och Sveriges redan:före11i11g konstalt> 

rar ncks[1 att kassorna enligt sina statuter har möjlighet att bevilja ltm för 

inköp a\· second-hand-fartyg. men att siidana lim inte kunnat ställas till 

förfo!,!ande beroende av att riksbanken inte ansett sig kunna lämna kassorna 

tillsttrnd till obligationsemissioner som motsvarar rederiernas krav pä 

finansierin!-!shjiilp. Srvrclsen i Skeppshyporekskas.1omu pekar p{1 att en trend 

som nu börjar skönjas iir försäljningen av tonnage från de större svenska 

rederierna till den mindre skeppsfartens klientel. Diirtill kommer att inte 

bara de mindre rederierna utan även de större rederikoncernerna synes vara 

intresserade: att friin utlandet inköpa :.mclra-hands-tonnagc. Urn fran 

kassorna for dessa iindamal skulle givetvis innebära ett viktigt stöd för 

recleriniiringcn di\ villkoren för kassornas liin bör kunna ställa sig förmimli­

garc iin andra finansicringskiillors. 

Om ökade möjligheter till ohligationscmissioner ges ut!,!ar S1wigcs 

rnrrsi11dusrrifiirc11i11g friin att iiven andra fartyg iin si1clana som av Svenska 

Skeppshypotebkassan rubriceras som \astbiirandc. exempch·is hogserbf1tar. 

skall komma i <ltnjutande a\· bn. 
Siwigcs rcdar/iJre11i11g vill i sammanhangt't förorda att regeringen Higger 

fram förslag um r ii t t f i.) r r e d c r i e r a t t g ö r a a v s ii t t n i n g a r t i I I 
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c n i n \' e s t e r i n g s f <'l n d f ii r r e p a r ;1 t i n n o c h f a r t y g s a n ~ k a f f -

ni n g. Föreningen \'ill h;ir hiin\'isa till de nyligen införda reglerna om allm;in 

investeringsrescr\' som inneh;.tller siirskilcb regler for yrkesfiskare (se prop. 

197X.'7lJ:21ll). Dessa regler h<1r enligt forrningen kunna vara tilbmpliga 

ncks~t fiir sjiifartsniiringen. 

2. 7 . .\ndrade h!'sk:Jttnings,·illkor för partr!'dar!' 

Utredningen förcsl;1r iindringar i heskattnings,·illknren for partrcdare 

inncbiirande dels att r c cl l' r i r r ii r e Is L' som d rivs gen o 111 ande I i 

p a r t r c d e r i a 11 t i d s k a I I h e s k a t t a s i d e I ii g a r e n s h e m n r t s -

k ll 111 m u n . de l s a t t se g I a n d e d e I ii g a r e sk a 11 h l' s k a t t a s 

en I i g t s j ii rn ans skatte ska I o r n a fiir den del ;l\· hans rcirelseink­

ornst som avser ersiittning fiir arbete ombord i det egna fartyget, 

Sremka Skrppslnpotekskms<lll och Skcp1is(arte11s Sek1111diirlä111'kassa. 

ltl111'/in1de11 samt Sl'l'rig<'s 1·111Tsind11stri/i'ir<'ni11g har ingen erinran mot 

utredningens förslag pch menar att en iinclring enligt förslaget torde innebiira 

ett umlcrliittande av kapitalanskaffningen \'id investering i nya fartyg. 

S1·criges rcdarefi'irening och .\jiifi1rts1•crkct tillstyrker f ii r s I ag e t om 

beska t t n i n g sort . Sjiifi1rt.1T<'f'kcr påpekar att partredericr under senare 

tir fatt alltmer ökad betydelse vid kapitalanskaffning h'ir nya. mtlderna 

kapitalkriivande fartyg och att det förhi1llandet att partrederih>rn1en i ett 

fatal fall missbrukats inte är tilldcklig grund for att försv;'ira denna form av 

rederiverksamhet. Skäl kan emellertid enligt sjöfartsverkct anföras för att 

utreda hur partrederivcrksamhet. i sunda former. ytterligare kan stimuleras 

som ett led i striivandena att kisa rederiniiringens svltrigheter att skaffa 

riskvilligt kapital. 

S1·eriges rcdarc/orc11i11g anser att ett partrederi som regel stiiller sm?t krav 
p<'i knrnrnunal sen·ice fr:rn sin hemortsknrmnun. Det iir i stiillct de kommuner 

cliir de anst:illda och partredarna iir bosatta som för s\'ara fiir huvuddelen av 

den kommunala servicen. En iindring: i enlighet med utredningens förslag 

kan diirför inte ses som en oriittvisa frirn Kommunal synpunkt. 

Skattesystemets nuvarande utformning gör att man i första hand iir 

bq!riinsad till att söka partdeliigare i hemortsknmmunen. Detta fiirsv;irar 

allvarligt kapitalanskaffningen och man far kanske inte de personer s1>m 

deHiµare som !>kulle vara bä!'.! Himpade ffir uppgiften. Problemen kan delvis 

liisas )!enom att partrederier med hemort i mindre kommuner flyttar sitt 

kontor till Stockholm eller Gi_1tehnq.:. Fiirenir)gen menar diirför att det tran 

samhällets synpunkt iir att fiircdra att skattereglerna ändras enligt utred­

ningens förslag. 

RSV. som inskr:inker sitt uttalande till förslagets skattemitssiga innebiircl. 

vill framhitlla att man fdngttr de grundprincipL'r som uppstiillts i KL. för att 

bestiimma begreppet heskattningsllft om de föreslagna reglerna skulle 

.!!L'n<>mfi'nas. RSV har S\'i'irt att inse att den föresbµna :indringen skulle leda 
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till en phwglig hjiilp för sitdana partn:derier som har r1rohkm i d;1gens 

knnjunkturlilge. Diiremot har RSV klart fi\r sig att iindringei1 kan ha vissa 

skattekonsekvenser för partredarL' personligen. t.ex. för att utnyttja 

undcrsk,>ttsavdrag. 

RSV k<1n inte p~t förc:liggande utredning överblicka konsekvcnscrn;1 av att 

iindra begreppet beskattning.sort enligt fiirslaget men ilr inlL' friimmande för 

att en sadan iindring kan ha inte önskviirda smittndfckter. RSV kan hekriifta 

att skatteprocesser betrilffancle fr{1gan om partrederi har fast driftstillk· eller 

inte förekommer relativt ofta. 

RSV avstyrker utredningens förslag niir det giiller beskattningsort. 

Vad giiller inkomstbeskattning a \' seg Ian de de I it g ar e 1 

part rede r i har siöfar1s1,crkct intet att erinra mot utredningens förslag att 

den del av st1dan ckUgares rörelseinkomst som avser arbete nmbord i det 

egna fartyget skall beskattas enligt sjiimansskattereglerna. Sn.,.igcs rcclare­

förening bitrilder förslagct med hiinvisning till all de scglande partreclarna 

givctvis bör komma i atnjutande av ;amma skatteregler snm övriga 

ombordanställda har. Den inkomst de har för arbete ombord bör diirfiir 

beskattas enligt sjömansskattelagens regler medan eventuell rörelscinkomst 

beskattas enligt de regler som giiller för riirclse. Nagra skattctekniska 

svårigh-::ter kan enligt förcningcns uppfattning inte uppsta annat iin 

möjligtvis i ett initialskcde. Rederinilringen är cmcllertid beredd att i samri\d 

med riksskatteverkets sjiimansskattekontor dra upp riktlinjer fiir en 

sjömansskatteliiggning så att kontrollbesviir inte bchöver uppsti\. 

Föreningen vill ocksi1 erinra om att den av de seglande partredarna 

önskadc lösningen kan n[\s redan nu. Den seglande partreclarcn kan t.ex. 

genom ett av honom for ilndami\lct bildat aktiebolag äga sin andel. Friin 

sjömansskatt1:synpunkt betraktas han därefter som :rnstiilld. Det iir angelii­

get att man kan nå asyftad verkan utan speciella bolagskonstruktioner och 

liknande. 

RSV for fi.ir sin del framhälla att om utredningens förslag: till uppdelning av 

inkomsten för seglande deliigare i part rederi genomförs. vissa administrativa 

problem i fr[1ga om skattekontrollen uppkommer. Även om dessa minskas 

med hiinsyn till att partredarc omfattas av mönstringsskyldig.het och att deras 

lön iir reglerad i kollektivavtal kan inte bortses fri\n möjlighden för 

"'anstiillcl"' partredare att t.cx. avst{1 rr:\n li\n fiir att p[1vcrka "'företagarin­

komstens"' storlek. Även andra liknande dispositioner kan tänkas. 

Med hiinsyn till att fr{1g:an om att dela upp fi1retag:ens inkomst i en lönedcl 

och en rörelsedel kan överviigas iiven fiir andra branschcr och fr~igan allls{1 

fordrar en mera ingaende utredning för ett definitivt stiillning:stagadc anser 

sig RSV inte kunna tillstyrka fiirslagl'l. 
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2.8 Frysning a,· ATP-;ngif'ten för omhorclanställcla 

Utredningen fiiresl;ir att man striickcr ut upptrappningen a\· redares 

ATP-avgifter iiver en niigot liingre tidsperiod iin Lkn som ,l!iillcr enligt 

i\vergiingshest:1mmelserna till lagen (I '173:-181) om iindring i lagc·n ( 1 %2:381) 

om allmiu1 filrsiikring. Den a\· utrcdningL~n \·ald<t mctodL·n innebiir. att 

pnxentsatsen för avgiften fixeras pii 1LJ7(J i1rs nid i relation till motsvarande 

avgift flir landanqiilld:1. Dctt:1 skt1llL' ske under fiirslags\·is en fyraiirspcriod. 

Ar 1%~4 skulle diirdtcr avgiften trappas upp pi'1 nytt sil att rederierna fr.o.m. 

:lr 1985 hadt: att betala avgift enligt fiir landarbetsgivare gitllande regler. 

Sjiifart.l'l'crkct finner dt: skiil utredningen anfört för reducering av 

ATP-avgiften fi\r ombnrdano;tiillda hiirande. Som ett vttt:rlig:ire sLil for 

reduceringen (1ch for en iin stiirre reducering iin vad utredningen tiireslagit 

kan anföras att detta skulle innebära nf1gon bL·griinsning av den svenska 

sjöfartens f.n. konkurrenshiimmande li111ekostn:ider. Detta giiller siirskilt 

den mindre skeppsfarten med dess i förh<lllamk till de större fartyg.en relativt 

högre bemanningskostnader. 

S1·crigcs rcdarcfiircning instiimmer i utredningens uppfattning att ett 

procentuellt större antal av de utliindska medborgarna i handelsflottan 

numera tjiinstgör inom färjesektorn iin tidigare. Dessa anstiillningar är ofta 

av kortvarig karaktär. Flertalet av dessa arbetstagare kvalificerar sig inte för 

svensk ATP. Fiirjeredcricrna betalar emellertid ATP-avgift for dem. 

Antalet utbndska medborgare i den svenska handelsflottan. vilka har en 

tiimligen fast anknytning till flottan och det övriga svenska samhiilkt. har 

tfarför minskat under senare ,·1r. I stiillet utgörs en sti1m:: andel av de 

utliindska medborgarna av arbetstagarl' med s{1 kortvariga anstiillning<tr i 

förjcrederier att dt: inte kvalificerar för svcn'k ATP. 

Av det anförda framg[tr att de siirskilda fiirh;~11lande11 som gällde niir de 

speciella bcr:ikningsbestiimmelserna för ATP-avgift för redare infördes 

alltjiimt bcstfrr och med all sannolikhl't kommer att vara kvar iiven 

framgent. 

Den av utredningen föreslagna utstriickta upptrappningstiden av /\TP­

avgift för redare under en fyrai\rsperiod hör enligt föreningen i första hand 

genomföras. Under [1r l()~(\ bör andelen utländska sjiimi1n undersiikas för att 

avgöra om en fortsatt rt·duktiun iir nll1tiver;1d. Dl'! 'ync> liimpligt ;1tt 

bestämma procentsatsen för avgiften till den som giilldc under <\r 1979 i 

relation till motsvarande avgift för landanstiillda. Den slutliga avgiften skulle 

diirför bestiimmas till 

- för är 1980 en halv prol'entenhet. 

- för år 1981 /83 en procentenhet. och 

- for iir l 9X-I en halv procentenhet 

liigre än enligt nu giillandc ö\·ergiingsbestiirnmelser till lagen ( 1973:-181 l om 

iindring i lagen ( 1962:381) om allmiin fiirsiikring. Med h:insyn till att r~kning 
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p;i prdimin;ir avgift skall iiver<indas till arbetsg:i\'aren sen;1st den 2.+ pnuari 

under utgift<;;lret kan riksfiirsiikringwnket komma att dehitcra enligt 

nu\·arande hest:immdser. (ierwm att riksdagens beslut i fr!1g:an kan föreligg<i 

under senare dekn av v~1rcn I !J:';(J kan t'n siinkning a\· a\·giftsuttaget enligt det 

förordade fors/;1ger regleras ;1v vcrkL'f niir riikningL·n p;i slu!lig avgift fillsfiills 

arhetsgi\·aren. 

2.9 Slopandr a\ stämpelavgiften 'id förvärv av fartn: 

Endast tre remissinstanser har kommenterat utrl·dning(·ns frirsla!,! nm att 

slopa stiimpcla\·!,!iften vid fiirviirv <I\' fartyg. S1·<·rigc.1 redur<'//irc11ing tillstyr­

ker förslaget och menar att för att i1tgiirden -,kall effekti\'t bidra till 

förbiittring a\· sjiifarbn:irin!,!ens situatilln hi\r det underskntt som p:i detta 

S:itt uppst:ir för sj1.ifarh\·erkcts fartvgsverksamhet tiickas gem1m sk;1ttc:me­

dcl. )\ven Si·crige.1· 1·an·sind11strif(irc11ing tillstyrker fiirslagct. 

Siii.far11·1·trke1 kan godwga utredningens förslag. Verkt't paminner om att 

denna avgift ursprungligen hade -,in principit>lla grund i att vara en form av 

beskattning av dt' vinster iigare a\' fartyg gjorde eller kunde flirviintas giira 

vid försiiljning resp. fiirviirv av fartvg. I det nu sedan n:igra iir och sannolikt 

under ytterligare nägra {1r r:1dande konjukturHiget, ter sig denna motivering 

föga realistisk. Ett slopande av stiimpelavg:iften fiinrbätter emellertid enligt 

sjöf;:irtsvcrket en omprövning av knstnadsansvaret fi\r sjiifartsverkcts 

fartyg:sverksamhc:t. Stiimpelskattcmedlcn iir den stora intiiktsposten som 

a\'riiknas mot kostnaderna för fartygsvcrksamheten. De uppgick I <J7~/79 till 

inte mindre iin 2'.'...+ milj. kr.. \·ilket sammanhiinger med den stora avtappning 

av handelsflottan som skedde under detta hudgetiir. Mot utredningc:ns 

förslag ;:itt bortfallet a\' stiimpelavgiften skall tiickas genom allmiinna 

skattemedel har sjöfarts\·erket i nch fi.!r sig: intet att erinra. I nuvarande läge 

synes detta enda siittet att finansiera den del av fartyg:svL'rksamhctcns 

kostnadL~r som ej tiicks av avgiftsintiiktcr. Vl·rkct vill emellertid samtidigt 

framh{1lla att hela friigan om sjöfartS\'L•rkets kostn;1dsansvar iir i behov av en 

översyn mot bakgrund dels av de beslut som fattab om anviindningen av 

sjöfartsavgifterna m.rn .. dels av statsmakternas sUillningstaganden i fraga om 

kostnadsansvaret för i.lVriga trafikgrL'nar. 

2_ JO Statshidrag till sjöfolkets fria rl'sor 

Utredningen konstaterar att de skiil som tidigare anfiirts fiir statligt stiicl till 

sjiifnlkets fria resor fortfarande är giltiga och att ofiiriindrat ;inslag. IS milj. 

kr.. biir trtg~1 för v~1rdera av budget;1ren I <J:-:IJ/l'\ 1-1 lJS'.'.m>. Endast tvf1 

rcmissinstanscr - siiif<1rt.11·crkc1 <ich Si·crigcs rcdar1.:f{'irrnin.i; ·· har niirrnare 

kommenterat utredningen i denna del. De b[1da remi-,sin~tanserna tillstyrker 

förslaget. 

Si·crigcs reclan:fiirening föreslitr emellertid L'tt smiirre tilliig!,! till nu\'aranck 
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bcstiimmdscr. .-\ndrin!!Cll skulle inndJiira att bidrag till sjiifolks fria resor 

forbii11nings\'is ocksi1 skall u1gi1 \'id rjiinstgiiring p<"1 utliindskl f;irtyg .'>t>lll 

svcn>k redare har förhyrt p:'.1 hare-hoat-villkor. Siidan förhyrning fi.irckl>m­

mcr f.11. i liten utstriickning. Personalen ombord iir till hell ii\'t'l'Viigande dl'! 

ansUlld hos den s\'enske förhyraren och ansU1llningsförh<lllanden. n;scfrck­

vcns 111.m. iir helt likartade med dem som rt1dcr p{1 motsvarande svenska 

fartyg. Statsbidrag skall enligt fiirslaget endast utgi1 for resor företagna av 

personal anstiilld av den svenska forhyraren. Som motiv till dessa fiirhyr­

ningar giilkr som regel att det i vissa liigen jr hrisl p;1 liimpligt s\·enskt 

tonnage. Det iir då - särskilt i ett kort<:re tidsperspckti\' - ekonomiskt 

fördelaktigare för att överhuvud taget E1 tillgi1ng till fartyg att hyra det i stället 

för att köpa det. 

Sjii_fim.11·crkc1 Himnar följande rcdo\'isning vad giilkr bidrag for l'i7X iirs 

hemresor. 

Ansi)kningar har inkommit fr~in 126 rederier eller partred1.:rier och avser 

37 I fartyg. A \' ansökningarna har .3n5 godtagits och 2 avslagits. Godkiinda 

resekostnader utgör 41,04 milj. kr. Bidrag har utgiitt med maximalt möjliga 

belopp. dvs . .30 C(, av redovisade resekostnader. eller 12 . .31 milj. kr. En 

liknande redogörelse återfinns ocksii i S1·erige.1· redarcförcnings yttrande. 

2.11 Statligt sliid till praktisk utbildning av ombordanställda 

Utredningen föresl{ir ett system för praktikanställning av arbetslösa 

ungdomar pii svenska handelsfartyg. !>jöfi1rt.n·crket och S1·crigcs redareföre-

11i11g tillstyrker förslaget. 

Enligt .1jiifart.1·1·crkct iir det i princip skolmyndigheternas uppgift att skapa 

iindam<ilsenliga utbildningsformer för svenskt s.iöfolk som tillgodoser 

branschens krav. I avvaktan pit att si1 sker iir det av utredningen föreslagna 

provisnriska arrangemanget med statligt stöd till styrd praktisk utbildning viil 

moti\'erat. Diir_iämte vill verket framhälla att den utbildning som bedrivs av 

sjöfartens branc.bkyddskommitte (SBK) hör crhiilla statligt stöd i avsevärd 

utökad omfattning. Sådan utbildning är i praktiken obligatorisk för 

personalen i samtliga större fartyg och iiven. formellt i alla fartyg som 

transporterar olja eller annat farligt gocls. 

S1·erigcs rl'd<1ref(irc11i11g pitpekar att den prognos bctriiffande niiringcns 

behov av diieks- och maskin personal som legat till grund för den sjöfartspo­

Iitiska utredningens överviiganden senare har följts av ytterlig;.re en prognos. 

Till skillnad fdn den förra baserar sig denna p{1 respektive rederiers egna 

bedömningar av personalbehovet per befattning ombord respektive perso­

nalavgirngen. Resultatet av denna prngnos styrker den tidigare bedömningen 

att ca I OOU nybörjare torde kunna beredas arbete pi1 fartyg under den 

aktuella tidsperioden. 

Föreningen föresl{ir att - även om riksdagens beslut inte föreligger den 

l april - bidraget utformas si"1 att det för retrnaktiv tilliimpning fr~1n den dagen. 

4 Riksdagm !979i/W. 1 sam/. Nr filt> 
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i\ltcrn<1ti\·t skulle dl'! kunna utga till nvhiirjarc• snm har anst:illh fr.P.nl. tkn 

1 april. Snrn utn:dningen har filrc·slagit biir regeringen uppdra ;it arhetsmark­

nadsqvrclsen att under den ;1ktuclla 1idsp<.:riude11 svara fiir administralionen 

av bidragL't. DL'! h1ir s:tlunda ;1nknmma p;i arhl'!smarknadsstnelsen ;1tt med 

utgangpunkt fr;1n de intentioner utredningen angi\'it utforma villkoren fi1r 

crh:tlbnde av stiickt. 13idraget skulle omfatta ett for \·arje rL·deri hL·st:imt 

antal nybiirjare som :ir relaterat till rederie1' fartvgsinnehav och dess 

prakti~ka miijligheter att anq;illa nybörjare utöver minimibes;ittnin!!cn. 

Miijlighekrna att anordna nyhi\rjarplatser for s;iledes priivas av rL'lkrierna 

sj:il\'a. De skall tWrefter ge:: in ansiikan till arbetsmarknadsstyrt:lsen for 

vederbörlig priivning. 

Fiireningen vill l,ck<1 tilbtyrb att stiidperi1xkn fiirl:iggs i tiden s:i att den 

mii.iliggiir ansUillning av tva ;irskullar cle,·er frtrn den drift- och umkrh;\\b­

tekniska linjens fartygsteknisb gren. Föreningen a1ber niimligen dt:t 

generellt sett vara iinskviirt att rekryteringen i stiirsta miijliga utstriickning 

inriktas p;i nyb15rjare som har genomg;1tt gymnasieutbildning s;i att de har 

allm:in behörighet för studier i högskola eller praktisk utbildning som för 

tillgndurjknas som s.iötjiinst. Med denna utformning av stötkt bereds 

rederierna miij\ighet att i iikad uNriickning anstiilla nyhi"\J·jart: som genom 

sin studieinriktning har visat intresse fiir sjiimans\Tket. Föreningen finner 

del synnerligen angel:iget att utredningens förslag i denna dc:l med nu 

anförda tillägg genomfors snarast. 

'f'CO kan cbremot inte stödja förslaget i den utformning som det givits av 

utredningen. Deb bör praktik alltid i första hand vara att hetrakta som 

utbildning och snm s:idan stil under kontroll av skolmvndigheterna. Detta ;ir 

inte fallet i dL'l lagda förslaget. Dels kriivs det av en utbildning att det finns 

handkdare med avsatt tid att leda utbildningen. Utredningen diskuterar 

iiverhuvud taget inte handled;1rfrf1gan. Dock kan man av skrivning;1rna sluta 

sig till att spcciella handledarfunktioner inte har tillgodosetts. Förslaget kan 

alltsi\ i sin nuvarande form inte betraktas som praktik eller uthildning. TCO 

vill i detta sammanhang hänvisa till de svnpunkter snm framfiirts till 

arbetsmarknadsdepartementet över promemorian .. Yrkesutbildning i före­

tag för lediga jobb ... 

2.12 Ökade resurser för utbildning av sjiipersonal 

Utredningen föreslår att iikade resurser ställs till förfogande för utbildning 

av sji"ipersonal bl.a. i form av nyanskaffningar av navignings- och 

maskinsimulatorer. Utredningen finner ocks:1 starka skiil tala för att den 

nautiska utbildningen koncentreras till en l'rt i landct. Den samverkan som 

redan inletts mellan sjiibefolsskolan i Giitehorg och Chalmers Tckniska 

Hiigskola och erfarenheterna hiira,· talar enligt utredningen for all det blir 

Göteborg som p(1 sikt hlir centrum for denna utbildning och hiirtill knutcn 

forskning. 
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Utrc'Jningens fiirslag l•Jll att ii k ad e resurs t' r ska 11 st ;i 11 as t i 11 

f i.i r I' c> g and c f ii r ut bi Id ni n g a \' s .i ii r ers o n a I rilbtvrks a\' .1ji>­

jiirt.1Tcrk('/. l3e/i·e1kt11rriidt·t och .\1·crigcs rcdt1rl'jl'in•11i11g. Sjii}i1r1s1·,·rkl't vill 

kraf!igt umkrstryka utredningens yttrandL' att en omfattande upprustning av 

sa,·iil utrustnings- som liirnmedds- och biblic1tcksrcsurscrna iir en ni.idv:indig 

fiirutS:ittning för att sjiibefiilsutbildningen skall kunna fri en standard som 

tillgodoser UL'll svenska handelsflottans behov med hänsyn till internationellt 

giingsc standard. Detta iir enligt sji.lfartsverket iiven L'n naturlig konsekvens 

av bchnvet att genom förhiittrad kvalitet öka fiirutsiittningarna för utnytt­

jande av den sji'>fartstekniska utveckling som kan bli följden av utvidgad 

forskning och som iir en fbrutsfittning fiir bevarande av den svenska 

handelsflottans internationella konkurrenskraft. 

S1·l·rig<'s red11rcfiire11i11g erinrar om att frireningen nch andra intressenter i 

flera tidigare sammanhang har pekat p~I behovet av en S:irskild tjänst inom 

uni,·ersitets- och högskoleiimhetet ( lJllÄ) med uppgift att samordna olika 

uthildningsinsatser emellan de skilda högskolorna, medverka i framtagning 

av liiromedel och utruqning samt bevaka den internationella utvecklingen av 

intresse för sjöhefälsutbildningen m.m. En sådan befattning finns f.n. inom 

skolöverstyrelsen men kommer att avvecklas i samband med sjöhcfälsutbild­

ningens inordnande i högskolan. Föreningen anser det vara av vikt att en 

motsvarande tjiinst tillskapas pCt UHÄ. 

Flireningen puiingterar ocksit vikten av att medel anslås för att hämta in 

eftersl:ipningen i fritga om material. läromedel och biblioteksresurser på 

befälsskolorna. Föreningen vill här knyta an till det som anförs i andra 

sammanhang i remissyttrandet om nödviindigheten av att svenska fartyg 

hiiller högsta tekniska nivå. Eleverna vid sjöbefälsskolorna mitste redan i den 

grundliiggande sjöbcfiilsutbildningen bli förtrogna med principerna för att 

hantera denna komplicerade tekniska utrustning. 

SSPA erinrar om att man i samräcl med ett av de större svenska rederierna 

hösten 1973 lät förse sin simulator med en för teknisk/nautiska undersök­

ningar och utbildningsändam~il liimplig s.k. brvgg-mock-up. Vid sidan av 

hela tiden fortlöpande större tekniska projektstudier har simulatorn nu i sex 

:1r utnyttjats för träningskurser för sjöbefäl samt inledningsvis ocksä för 

lohar vid bl.a. Brofjordens lotsplats. 

S_jiibdiilets simulatortriining har icke fött den omfattning som ursprungli­

gen förutsågs. och deltagandet har huvudsakligen varit hegriinsat till 

personal från ett par stiirre rederier. Samtidigt har vtirdet av sådan träning 

stiindigt påtalats i den nautiska fackpressen och i protokoll från olika 

utredningar. 

SELO intygar att utredningens konstaterande att läromedel saknas och att 

den IL'kniska utrustningen är födtldrad och bristfällig iir ett faktum. SELO 
kan dock inte bitriida den asikten att detta skall medföra en koncentration av 

sjöbefalsutbildningen. De kostnadsberäkningar som gjorts för införskaffan­

de a\· nödviindig teknisk utrustning är d;\ligt preciserade och bör diirfiir 
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yttcrlig;1JL' utn:da,. Öniga undcrvisningskostnader ( brarpnsonal. hin>­

hiirker) har inget s!iirre samband med antalet utbildningsorlL'r nrh ulhild­

ningcns lokalisering. 

Ti Il fr:i ga n lllll I o k a I i s L' r i n g L' n a v s j ii t ;1 r l s u t h i I d n i n g c 11 l il I 

L'll eller lkra uthildningsanstallL'r anser sigsjii.fl1rt.111'rk<'t inlL' hiir;1 ta st:illning 

f<irriin re;ultat fiin.:liggcr av iivcrviigandena i11lllll lJllA.:s radgiv;1rgrupp . 

. 'frcriges rcdar<:fiirening har genom sji>mansskattl'k1>ntllrl'ts försorg li1tit 

utföra L'll undersökning av de ombordanstiilldas hosiittning. avseende den 

liins\·isa fi\rdclningcn av dem som under 1478 bl'!aladc sjömansskatt. DL·n 

visar att drygt till r:; av samtliga omhordansLillda :ir bosatta i Ci\\tch11r!!s nrh 

Bnhus 1:1n (27 r-.;.) och Stockholms Un ( 11 '·i). 

Fiin:ning('ll menar ncks;i att andra forh;illandcn - som har knmmit fram 

sedan hctiinkamkt lades - hör framhidlas. Fiircningen ;1vser hiir bl.a. den 

ökande brist pii friimst nautiskt befäl snm kommer att uppsta undn de 

niirmaste iircn enligt föreningens pwgnoscr och enkiiter. som foretagits 

bland eleverna vid sjöbcfölsskolorna i i\.falmö och Stllckholm. avseende 

fritgan huruvida iindringar i studiemöjligheterna pi1vcrkar rekryteringen till 

sjöbcfälssknlan iivcnsom ansökningarna vid intagningen till sknlorna hösten 

1978. 

friin de synpunkter stim föreningen forctriider talar överviigandL' sbl for 

att utbildningen behålls pi1 de stora centralorterna Cii>tchorg. Malmö och 

Stockholm. Dessa orter och deras upptagningsomr;iden erbjuder s~iviil 

erforderligt rekryteringsunderlag snm iinskviird anknvtnin):! till tk tekniska 

högskolorna. 

SE LO am•er att riksdagens besiut av den 21 maj 1979 bör omprii\·as sa att 

sjöbcfälsutbildningen i landet kan bibeh{1llas pt1 nuvarande utbildnin)!sOr­

tcr. 

2.13 Bidrag a\' statsmcdcl till s.iiifartstcknisk och s_jiifartsckonomisk forsk­

ning 

Utredningens förslag om ett siirskilt qatli)!t fors k ni n _g s bidrag t i 11 

sjiifartsteknisk forskning under budgetiiren 191\(1.'81 t.o.m. 

I lJK2iS3 tillstnks ;1v sjiifi1rt.1Tcrket. Hcfrak1<1mide1. Svrnska lw11111/lirh1111de1. 

!fraigcs rl'darefiirming och SSl'A. 

Niir det giiller forsknin!!ens inriktning erinrar Beji·aktarrådct 11m att de 

wenska rederierna har visat mycket stor för111<~1ga att pa det tekniska umr;"ilkt 

anpassa sig till utvecklingen av nya transportformer. D<"i konkurrensen kan 

fi\n·:intas medföra ett fortsatt behov a\' innovationer s\·ncs iikadL· insaher 

hi\r:i giiras för att utveckla nya former av systemtransporter. S1·1•11ska 

ham11fiirh1111dc1 anser att ocksa stidana projekt biir gii att fä fram som svftar 

till att ytterligare effektivisera samspelet mellan fartyg och hamn. SSP:\ 

fiirutsiitter att delar al" dessa anslag kan utnytt_jas fiir forskningsuppdrag l"id 

SSPA inom omri1den diir SSPA har s:irskild kompL·tens. t.cx. ri>rande fartygs 
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handha\'ande eller bulkr och \'ihrationer. SSPA framht1ller ncbii att dt'l iir 

angchig:ct att staten ger fortsatt stiid :it den kum.kapsuppbygg:ande verksam­

heten \'id SSP A. \'ars k\'alificerade forskarstah och omfattande laboratoriL·­

re.,urscr inneb;ir en unik tillg<"111g for dL·n svenska sjöfartsniiringL·n . 

. frcr(1'c.1 redarcfiirc11i11g anser all planliig,!!ningen av forsknin,!!sarhetet 

m;iste kunna göras över en tiimligen li1ng tidsperiod. De projekt som har 

tagih fram gemensamt av STU och redardöreningen iir sii omfatlande och 

knstnadskriivande att den nu i·>verenskomna avtalsperioden tyvärr iir for 

knapp och de ekonomiska rc<,urserna fiir sm:1 for att uppgifterna skall kunna 

liisas tillfredsstiillande. 

Med dessa utg;lngspunktcr hitriider ff1reningen utredningens forsl;1g niir 

det giiller siirskilt bidrag till sji'>fartstdnisk forskning. Verksamheten bör 

genomföras av den a\' STU och redan.:fiireningen inriittade siirskilda 

programstyrelsen. Denna styrelse bör innehi1lla företrädare iiven för de 

nmhordanstiillda. 

Föreningen \'ill i detta sammanhang framh;illa att nuvarande sjiibcfälssko­

lor i samband med deras inordnande i högskoleorganisationen successivt 

kommer att beredas möjlighet att ägna sig [1t forsknings- och utvecklingsar­

hete. En successiv koncentration av resurser för forskning och utveckling till 

hiigskolor med sjöbefälsuthildning skall hli till gagn fi.ir sjöfartens framtida 

utn:ckling. 

Utredningens förslag om ök ad e ek o n om is k a resurser för den 

sjöfarts ekonom is k a forskning.en. tillstyrks av RcfrakwrråtleJ, 

S\'e11ska lw11111förb1111dc1 och SSl'A. 

Vad giiller forskningen ri1 det sjöfart~ckonomiska omddct hör enligt 

Bl'jrak.tarrildet en a\· dess uppgifter \'ara att söka utarheta 11{1gorlunda 

liingsiktiga prognoser avseende bc:hovd av olika transporter med fartyj.!. 

detta för att rederierna skall s[1 k1ngt som möjligt fä underlag för planering av 

sin \'erksamhet. fartygsförsiiljningar. nyanskaffningar etc. 

Ett annat onu~lde diir det ocksii tordt: finnas behov av iikad forskning är pi1 

vilket siitt man pi1 rederisidan skall kunna genomföra rationaliseringar i syfte 

att s:1 limgt möjligt fä ned administrationskostnaderna. 

Rl'frakwrrådet ansluter sig ocksi1 till utredningens uppfattning om att 

forskningen pt1 det transportekonomiska omrfidct ej enbart hiir bekostas av 

staten utan att iiven olika k;.itegorier av avniimare av forskningsresultaten hiir 

bidra hiirtill. I anslutning hiirtill utg{ir Befraktarrådct frän att rederierna 

sjiilva p<i samma siitt som hittills kommer att anviinda sin landbaserade 

personal för genomförande av dylika l'orskningsuppgiftcr. Detta förutsätter 

dock att även denna personal fortliipande beredes tillfälle till kvalificerad 

vidareutbildning . . 'frrnsk.a lw11111fijrb1111dc1 anser att det i fr;iga om den 

sjiifartst'konomiska forskningen giillcr att söb skapa en betydligt bättre 

miljii för denna och diirmed ökad kontinuitet i forskningen jiimte biittre 

kontakter mellan ;i ena sidan forskare och kvalificerade utredare och {1 andra 

sidan avniimarna och di1 inte minst s;idana inom den allmänna sektorn. 
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Tanken pil ett siirskilt sjiifartsekonomiskt institut bör pri"ivas ytterligare. ett 

institut som dii naturligen knyts till en högskola. Av vikt iir att ft1 ett 

organiserat samarbete med institut i andra liinder. friimst chi Norge. 

2. 14 Exportstöd 

Utrednin!!en uttalar att det f.n. i allmiinhet saknas praktiskt behov av 

möjlighet för svenska redare att erhålla c x port kredit och e x port -

kreditgarant i er vid bort fraktning av svenska fartyg pi1 längre tid till 

utlandet. Principiellt bör s{1dan miijlighct öppnas. D<'1 sn:nsk rederiniiring 

har samma behov som svensk industri i övrigt siiväl att kunna täcka 

valutarisker som att kunna utnyttja investeringsgaranti vid rederisamarbete 

med uthindska stater. och d{1 i första hand u-ländcr. bör enli!!t utrednin!!en 

även i dessa b{1da hiinseenden regeringen vidtaga iltgärder som erfordras för 

att rederinärin!!en skall kunna inordnas i vederbörande system pa samma 

villkor och under samma förutsättningar som landbaserad svensk industri. 

Sjöfarts1·erker kan instämma i dessa uttalanden och vill därjiimte framhiilla 

att behov av exportstöd kan ytterligare aktualiseras om praktiska möjligheter 

skapas för svenska rederier att under en övergångstid uthyra fartyg till 

utländsk redare på s.k. bare-boat-basis . 

.'frcriges redareförening anser utredningens överväganden och piipekan­

dcn värdefulla och riktiga. Föreningen anser, liksom utredningen, att den 

niirmare prövningen av detta komplex bör övervägas i annat samman­

hang. 

2.15 Oljelagring i tankfartyg 

Utredningens uppfattning om att det alltjämt kvarstår ett klart·bchov för 

samhiillet och rederinäringen att nyttja det {Jterståcndc större oljctankton­

naget på ett rationellt siitt för hemtransport av olja och temporiir 

beredskapslagring av denna olja har kommentaats av ~jc"ifarts1·erket, ÖEF 

och Sveriges rcdarejorening. S1·eriges redareförening föresl{1r att frågan hi11ls 

aktuell och att det förebcredclscarbcte som behövs. planeras i samr{1d mellan 

statliga myndigheter, näringens representanter. försäkringsgivare m.fl. 

Sjöfarrs1·erke1 uttalar att frilgan. om den alltjiimt är aktuell. skyndsamt blir 

prövas av ÖEF. ÖEF ställer sig principiellt positiv till att utnyttja denna 

~1tgiird när oljeförsörjningsläget sii motiverar under förutsättning att 

tonnageliigct m.m. d{t ger möjlighet hi1rtill. 

2.16 Internationella sjöfartspolitiska frågor 

S1•criges redarefiirening pekar p~i att tendenserna till genomförande av 

protektionistiska lastfördelningsprinciper inom bulk­

s j ö fart. och dt1 också för kyl transporter. ytterligare har förstärkts. Som 
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exempel kan niimnas att flera förslag i s:1dan riktning in!,!ilf i UNCT:\D­

sekretariatets dokument ""Merchant Fket Development. guidelines for 

devcloping rnuntries·· ( TD/H/B ..:\!I Xh) snm nyligen fardigstiillts och kommer 

att behandlas vid den 9:e sessionc:n med UNCTAD:s sjiifartsknmrnitte. 

Inom kvlfarten finns ncksi1 flera praktiska exempel p~i \'iixalllh: insla!,! av 

protL·ktionism. Med stöd a\' erfarenheterna fri1n motsvarande utveckling 

tidigare i111>m linjesjöfarten kan med rimlig grad av sannolikhet förutses att 

UNCT AD inom ett fatal ;'ir kommer att antaga vissa riktlinjer för 

lastuppdclning oeks;·1 inom hulksjiifart. S;-1dana regler knmmcr att allvarligt 

skada svenska intressen. och tb inte en hart rederil'I utan ocks:"1 svensk 

industri. som kommer att belastas mL·d högre transportkostnader till foljd av 

den försiimrade effektivitet som erfarcnhetsmiissigt följer med lastuppdcl­

ning. Sverige hiir diirfiir redan nu. och d;i i samr;id med ;mdra likasinnandt~ 

sjöfartsnationer. bereda si!! pi1 en siidan utveckling och förbereda i1tgiirdcr. 

som kan förhindra eller försv;1ra genomförandet av lastuppdclningsarrange­

mang inom bulksjöfartcn i trafik till tlch fr{111 Sverige. En naturlig s;idan 

ätgiird iir en översyn av giillancle svensk anticliskrimineringslagstiftning. snm i 

sin nuvarande form inte erbjuder tillfredsställande skydd mot genomförande 

av lastuppclelning till skada för svenska intressen. 

När det gäller frågan om svensk ans I ut n in g t i 11 U N C T !\ D -

koden anser S1·criges rcdarcfnrcning att denna hör hf1llas öppen till dess 

läget inom EG klarnat och under alla llmstiindighetcr söka till varje pris 

undvika att en svensk anslutning till kllden far kiipas till priset av nva 

svårtolkade och omfattande regler i svensk lagstiftning. 

Utredningens förslag att siisom en heredskapsi1tgiird. igi111gsiitta arbete 

med I a g s t i f t n i n g s y f t a n cl e t i I I a t t m ii t a d e n ii k a n cl e k o n -

kurrens c n f r an öststaterna tillstvrks a\' sjii_fi1r1s1wkl'T, .frl'rigcs 

redanförcning och Bcfraklarråder . 

. \jö_far1sverke1 anser att det iinnu iir oklart dter vilka linjer tich i vilka 

former viistländerna bör eller kan komma att söka skydda sin sjöfart. Det iir 

diirför i nuvarande liige svart att ange vilka ;itgiinler stlm kan visa sig 

p~1kallade till skydd för den svenska s.iöfarten. Anstriingningarna bör. enligt 

sjöfartsvcrkets mening. friimst inriktas p~1 samarbete med ECl-statnna och 

övriga OECD-stater i syfte att dra upp riktlinjer for en gL·mensam politik. I 

avvaktan hiirpå bör. enligt sjöfartsverkeh mening och s;°1s11m ii1·cn sjiil;irh­

politiska utredningen föreslagit. inom regeringskansliet förberedas bercd­

skapslagstiftning av det slag som utfärdats i ett flertal viistcuropeiska liinder. 

däribland Norge. Lagstiftningen bör ges karaktiiren av en fullmaktslag av s;'i 

allmän utformning att den kan tilliimpas for genomförande av sadana 

iitgiirder mot osund konkurrens som OECD-staterna kan komma att 

rekommendera. 

Sl'criges redcmfiire11i11g framhiiller som sin hestiimda uppfattning att en 

heredskapslagstiftning av den typ föreningens representanter presenterat i 
I 

utredningen. skulle fa en betydande pnlitisk effekt redan genom sin 
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tillkomst. Erfarenheten visar atl man i öststal<:r iir lyhiird för politiska 

signaler. Antagande av en beredskapslagstiftning skulle otvivelaktigt upp­

fattas som en politisk markering friin svensk sida att man iir missnöjd med 

r;ldancle fiirh:1llandcn och anser sig behöva effektivare medel iin hittills fin att 

hi1lla i.islstatskonkurrensen pii sjöfartsomriidct imm1 rimliga griiföer. 

Redareföreningen finner det angciiiget att en beredskapslagstiftning 

underställs riksdagen under viiren 1980 för att triida i kraft den I juli. 

2.17 Branschråd för sjMartsnäringen 

Utredningens förslag att inriitta ett h r ans c: h rit d för sjöfarts n ii -

ringen tillstyrks av TCO och SM /JF. Sveriges 1'arl'si11d11str~fört'11i11g har 

inget att indnda mot utredningens förslag om inriittande av ett bransehri1d 

för sji.ifartsniiringenför samråd mellan samhällsorgan. företag och anställda. 

För ett ytterligare förbättrat informationsutbyte mellan varvs- och redcri­

hranscherna utgt1r föreningen ifrån att varvsrepresentanter kommer att ingt1 

som ledamöter i radct. i analogi med vad som gäller fiir rederirepresentanter i 

varvsr<ldet. S1·eriges rt'dareförening motsätter sig inte förslaget men anser att 

syftet med det kan uppnås bättre på andra sätt. t.ex. genom direkta kontakter 

mellan n~iringen och de beslutande samhällsorganen. Liknande synpunkter 

framförs av sjöfarts1wket, Befraktamldet och SSI',-\. 
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!iilag11 ] 

Ds K 1979:20 Swnska rederiers utlandsinvesteringar samt naggilver­
föringar. sammanfattning a\· betänkandet och av remissyttrandena 

I. Sammanfattning av betänkandet 

Utn.:dningen konstaterar att debatten nm uttla)!gr1ing tidvis varit hiifti)! och 

att motsatt;1 st[mdrunkter har rednvisats fr;in redarnas nch de umhordan­

sUillda-, sida. 

Representanter för de nmhordanst:illdas organisation,'r har framh:1llit att 

utformningen av dl'n pl'rmanenta flagglagen hör anst;i till dess man vet vilka 

stöd;Hgiirder som statsmakterna hl'slutar och vilken effekt dessa (1tgimkr far. 

Giltighetstiden för den provisoriska flag_glageri bör diirför l'nligt organisatio­

nerna~ företriidare förHingas. Det förutsiittes att lagen kommer all tilbmra' i 

enlighet med de rrinl'ipl'r som tidigare angivits av regering och riksdag. 

siirskilt biir beaktas vad som anförts av flaggutredningen ;mg<il'nde i!verfö­

ring till bekviimlighetsflagg. 

Enligt rederiniiringens uppfattning har den provisoriska tlagglagen haft 

sviira negativa följder för den svenska rederiniiringen. Rederiniirin)!ens 

företriidare har siirskilt framhtillit. att 160 oceang~1ende fartyg om tillsam­

mans 10 miljoner dwt s;llts under :'1ren 1975-1 '>79. till stor del beroende ra att 

det varit omöjligt att heh;illa fartygen under svensk flagg med det hi!g;1 

kostnadsliige som r:111 för svenska farty)!. Fartygen har i allmiinhet siilts till 

priser. som legat liingt under fartygens viirde i en normal konjunktur. Under 

rniodcn har ett stort antal arbetstillfällen (ca 7 SllO) fiirlorats för ckn 

ombordanstiillda personalen. 
Utredningen har gjc1rt en kartliiggninµ av omfattningen av svenska 

intressen i fartyg under utländsk flagg. \'ilken redovisas i utredningl'n' 

rromemoria i januari 1979 (Ds K 1479:2. sid. IX-20). Di1rvid fann 

utredningen att det vid itrsskiftct 1978/79 fanns ca 50 utlandsregistrerade 

fartyg pii sammanlagt ca 350 ()()() hrt. som via utliindska dPt terbola)! 

kontrollerades a\' svenska rederier i en sadan utstriid.ning att de svenska 

iigarna. om de iigt fartygen direkt i stiilkt fi.ir via utliindska dotterbolag. haJ,· 

varit skyldiga att lilta införa dem i det svenska skeppst-C)!istret. l.kssa fartyg 

motsvarade antalsmibsigt ca JO\'.·( och tonnagemi1ssigt ca 7 r; av den 

svenskflaggade handelsflottan. Av ca 511 fartyg var ett tiotal re!_!istreradc i 

bekvämlighetsliinder och i1terstoden i traditionella sjöfartsländer. Endast sex 

av fartygen hade tidigare varit re!_!istreracle i Sverige och av sina iigare 

iiverförts till utliindsk flagl_.!. De iivriga hade redan vid Ö\'C"rtagandet friin 

byggnadsvarvct L'ikr den tidigare iigaren satts under utliindsk flag!,!. Svenska 

minoritetsandclar i utliindska rederier fört•kom i hegriinsad nrnfattning. 

N[1gra a\· dessa en!_!ag.emang hack tillkommit i syfll' att giira det mi'1.iligt för de 
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-,venska rederierna att iiv1:n fnrtsiittningsvis bedriva trafik sum annar' hotat' 

av prntektitrnistiska tendenser. Inslaget av uttlagg:1Je tidigare svenskregi­

s! rcrade fartyg var d;irfiir n~igot stiirrL· inc1111 denna k;1lq!ori iin bland de 

majnritehkt int n illnade. 

Enligt utredningL'Jb uppfattning kan det konstateras. att fr{igan nm 

utflaggning nu har minskat i betydebe. Flertalet av de i detta hiinseende 

ak1ut'll:1 fartvgen har si'1Its till utlandet och vissa rederier har helt upphört 

med sin verksamhet. Sjöfartspolitiska utredningen erinrar i sammanhanget 

om att den har lagt fram ett sjiifartspolitiskt program med förslag till !1tgiirder 

som hl.a. har till syfte att stiirka de svenska rederiernas konkurrenskraft p:°t 

ett <1dant siitt. att intresset för utflaggning avstannar. S{1vitt utredningen nu 

k:in hediima. kommer icke ni'1got större antal ärenden ang{1ende tlaggiiver­

foringar med hihehallet svenskt driftsinflytande att aktualiseras inom den nu 

ii\'erhlickhara tiden. Diircmot kan del enligt utrcdnin11cn givetvi.~ liven i 

framtiden bli aktuellt för svenska rederier att som ett alternativ till 

försiiljning söka tillstimd till överföring av äldre men iinnu driftsdugligt 

tonnage till annan flagg och då eventuellt i samband med i\terbefrakt­

ning. 

När det giiller l.igstiftningen om tillstand till överlåtelse av fartyg anser 

utredningen det motiverat att. mot bakgrund av vad som ovan anförts 

betriiffande lagstiftningens tilliimpning. fonu n[1gon tid avvakta med ett 

definitivt ställningstagande. En förliingning av överlätelsclagen till utgången 

av juni 19:': I skulle s:ilcdes göra det möjligt att bedöma vilka verkningar 

utredningens förslag till stödatgiirder for rederinäringen kan ha haft. 

Enligt utredningens uppfattning föreligger ett direkt samband mellan 

stiidiitµärderna och beniigenhekn att driva sjöfart under svensk flagg. vilken 

kommer all öka om utredningens förslag genomförs. Först sedan riksdagen 

fattat beslut om stödt:ts omfattning och sedan dt:ssa stöd:.tgiirder tilliimpats 

under n:1µun tid, blir det möjligt att definitivt ta ställning till behovet av en 

lagstiftning angäemk överlätelse av fartyg och den form en sädan lagstiftning 

bör ges om den d<i fortfarande anses erforderlig. 

Enligt utredningen är sjöfarten en av Sveriges mest internationella 

niiringar, varför grundprineipcn i svensk sjöfartspolitik bör vara. att svensk 

sjöfart sk;tll likstiillas med övrig svensk exportindustri i fråga om utlands­

etahlering. Fr<igan om möjlighet till dircktinvestering i utlandet iir föremål 

for utredning inom den sittande valutaregleringskommittcn. Utredningen 

finner det angeHiget att denna fri'iga löses utan dröjsm:ll. 

Utredningen iir inte enig niir det giiller förslaget om förlängning av 

iiverl~itclst>lagen t .ll.111. 3() juni I lJ8 I. Representanter för rederiniiringrn har i 

sär~kilt vttrande anfört all den nuvarande överliitclselagen iir oliimpligt 

utformad dtersom den inte tar realistisk och vederbörlig hiinsyn till det 

heht1\ a\· utlandsregistrering som föreligger uch som mi1stL' kunna tillgodoses 

om man \'i Il undvika att siidana svenskflaggade enheter iiven i fortsiittningcn 

skall <ilj;1s till utlandet till underpriser. I sitt yttrande liimnar representan-
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terna for reclerin:iringen förslag till en permanl'nt iiverlf1tt:lselag Slllll beaktar 

Jessa synpunkter. 

Repn.:sent;mterna för de omhordanstjllJa i utredningen foreslitr i td 

siirskilcla ,·ttranden att nu\'arande Ö\'erlatelsclag skall fiirliingas t.n.m. ;-tr 

1%-'. 

2. Sammanfattning a\' remiss~·ttrandcna 

Yttranden över betänkandet har avgetts a\' sjiifartsverket. kommerskol­

legium. överstyrelsen för ekonomiskt forwar (ÖEF). valutakommitten. 

J3draktarri1tkt. Lanclsorganisatinn<'.ll i Sverige (LO). 5,·enska maskinbefäls­

förhunclet (Sf'v!BF). Svenska sjöfolht'örbundet. Svl'figes fartygsbdälsfi_ire­

ning, Sveriges redardiirening tich Tjiinstcm;inncns Centralor!!anisation 

(TCO). 

Utredningens förslag om att för I ;inga över I ~1 tel se I agen till tir 

198 l har kommenterats av flera remissinstanser. Sjö_lim.1Tc:rkc1 finner det 

beklagligt att utredningen inte ansett det möjligt eller liimpligt att i 

förevarande sammanhang triinga djupare in i problemen. Den i direktiven 

för utredningen angivna frf1gan om uthyrning av svenska fartyg p{1 s.k. 

bare-bnat-basis, har t.ex. ej alls berörts av utredningen. Verket kan dock 

halla med om att här avsedda frågeställningar kriiver komplicerade och delvis 

kiinsliga avvägningar. I brist på förslag om en mera limgsiktig lösning av 

frilgorna. anser sig sjöfartsverket dock böra godta en förlängning av giillande 

bestiimmelser i avbidan pf1 erfarenheter av de stödätgiirder för svensk sjöfart. 

som utredningens förslag kan föranleda. 

Sl'erigc.1· Riksbank. som ej giir in på de kontroversiella frågorna om den 

svenska rederiniiringens beh1.1v av utlandsetablering, finner ej anledning göra 

invändning mot utredningens förslag att förlänga giltighetstiden för den 

nuvarande provisoriska tillständslagen. Med h;insyn till det samband som 

ri1der mellan reglerna om tillstånd till övcrlatelse av fartyg till utlandet och 

valutaregkringen vill fullmäktige framhiilla som önskvärt att det slutliga 

ställningstagandet till behovet av och utformningen av regler for överl~'1telser 

av fartyg sker efter samråd med riksbanken. 

Ko111111er.1kollcgi11m delar utredningens uppfattning att cn forliingning av 

den provisoriska \iverl~1telsclagen iir att föredra i avvaktan pä att effekterna 

av utredningens föreslagna stödi1tgiirder kan utliisas. För en s{1dan ordning 

talar även utvecklingen av flaggfri\gan p;1 det internationella planet. 

Om annan lagstiftning än nu gällande övervägs vad giiller överbtclse till 

utlandet av svenskt skepp. anser kollegiet att tillsti111dskravet skall gälla all 

överlätelsc och inte enbart viss typ t.ex. sii kallaJ utflaggning. Kolle!,!iet 

tillmiiter frir sin del denna fdga betydelsc med h;insyn till niidviindiga 

kontrollmöjligheter och för avgöranden av "griinsfoll" diir olika uppfattning­

ar kan riida om t.ex. utflaggningsbegreppcts innebörd. 

TCO och SA1 BF anser att den föreslagna prolongcringrn iir för kort. hl.a. 
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da det kan förmodas att t1tg:1rd.:r rn:1stL' Li \'<.:rka en tid innan man kan 

ut,·iirdera cksamma. De hi1da organisationerna fiir.:sli1r diirfrir att flagglagen 

fi.irliings till ;ir 19X.' frir att cffck!L'rna av övriga stiicliitgiirder skall kunna 

studeras ordentligt. De hiicb org;111isationcrna instiimmcr i dett;i s;imm;111-

han,l! till synpunkterna i herrar I fa\'ib och Rulh:s S:irskilda yttramk. 

\'a/111ako111111i11c'11 noterar att det h\rc:slag.na uppskovet med ett dl'finiti\'l 

stiillningstag.andc: till iivcrl;itclsclagrn till iir 14XI fi.irdallcr utgiira rn 

kompromiss mellan de: oförenliga '1;'1ndpunkter som i siirskilda yttranden 

framförts a\' representanter fiir redniniiringen i1 en;1 sid:1n och for de 

l•mhordansUillda a den andra. Valutaknmmitten \'ill h:irvidlag framh:'illa att 

praktiska miijlighl'ler torde saknas att utviinkra erlan.:nhcterna a\' de 

sti1d~1tgiirder som kan beslutas ar llJXtJ och diirtill utarheta e11 eventuc:ll ny 

ih·erl:1tclscl3g att I riid:1 i kraft iir I 9X I. Man kan diirfiir redan nu fiirutse atl 

giilla11de lag torde fa fiirliingas iiven efter ilr J9Xl. Diirtill kommer alt 

ut redningen enligt valutakommittcns mening i vart fall borde ha granskat 

överlatclsclagen fri111 beredskapssynpunkt och inte enbart betraktat den som 

ett instrument att ingripa i kommersiellt motiverade fartygsöverl{ltelser. 

l3er.:dskapsaspekterna har ju av utredning.en framh:illits som ett grundbg­

gande moti\' fiir upprätth{tllande av en minimiflotta under svensk flagg. 

Sl'eriges rcdan'.fiirening vill siirskilt understryka att det utredningen 

betecknar som .. fr;-1gan om utflaggning" visserligen kan siigas ha minskat i 

betvdelse i s~1 m:itto att förre enheter inom den svenska handelsflotlan nu iir 

aktuella for sadan överföring än tidigare. men att överföring som alternativ 

till en frirsiiljning utan hibchiillet svenskt inflvlande iir en fr~1g.a som 

fortfarande ;ir aktuell och som kommer att vara aktuell ucks.\ för frallltiJen. 

Genom sadana överföringar av fullt driftsdugligt svenskt tonnage som niltt en 

;ilder a\· i1lta ar eller mera kan svenska rederier gcnnm hibeh[1llct inflytande 

<'iver fartyget sedan det överförts till utliiTJdsk flagg uppriitthitlla en effektiv 

kontroll i_iver trafikplaneringen p;'1 ett helt annat siitt iin om enheten försiiljs 

och iilt'rhcfraktas utan nagot bihehiillet svenskt ägarinflytande. Siirskilt inom 

linjesjiifartcn kommer diirför st1dana iivcrfiiringar att ha hi\g aktualitet iiven 

fl\r framtiden. 

Bc.fi·ak1111nlde1 hiin\·isar till det siirskilda vttr;111det av ek i utredningen 

medvl·rkandc fiirctriidarna fl\r Sverigt's rclbrcforening och Red.:rifiirening­

en för mindre fartyg. Enligt Befraktarr[1dcts uppfattning har i dett;1 vttrandc 

framlagts fullgoda skiil för vidtagande! av de iindringar i lagen som föranleds 

a\ erforenhererna a\' tilliimpningen av den hittillsvarande lagen. Den i 

yttrandet föreslagna nya flagg.lag.en tillgodoser samtidigt. s:ivitt Rcfraktarra­

det kunn;1 finna. i lika hi>g grad som nuvarande lag. kravet pi·1 att lagen skall 

ha en S:1dan utformning att den förhindrar ett missbruk av miijligheterna till 

utflaggning. 

Under hiin\i,ning till \'ad O\'an anförts vill Befraktarri1det diirfiir förorda 

införandet a\· en ny flagg.lag i enli,l!l1et med reservanternas i promemorian 

intagna förslag. 
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I ·,i111r11k1.•111111i111'11. [( '() och SM /J r \':imler sig nH 1[ Ul rL'dll ingens uppfatt­

ning lllll att ).!_rundprincipcn !iir Sl·ensk sjiilart>pnlitik hiir \·ara att' v L' n-; k 

' j ii f a r t , k a I I I i k s t ii I I a s 111 e d ii \' r i g s \' L' n s k e x p ( 1 r t i n d L1 s t r i 

i f r i1 g a (l 111 ut Ian d set a b I er in g. I samman han gel p;ipekar 1·11/111u­

ko111111i111;11 att rederirörelsen skiljer ,ig fran industriell \'L'rksamhct diiri­

gennm att fraktmarknaderna :ir extremt konkuITL'll-;Lin-;liga och internatin­

nt'llt utbredda samt att sjiilva produktionsfaktorn. fartvgen. nL·ks;'1 Lin kiipas 

och siiljas niira nog utan varsel. Fartvgsaffarcrna utgiir fiir 111;ing;1 rederier en 

minst lika viktig dt'I av riirclsen so111 trans1x1rt\·erksamheten. Valet av 

ctahlcringsnrt!registreringsland kan i stor utstriickningocks<'1 ske snabbt 0L"i1 i 

t'nkla former. i synnerhet i hch;imlighctsliinderna. Del iir under s;idana 

omstiindigheter gi\'et att verksamhetens Linslighet fiir kostnadsskillnadcr 

mellan olika rcgi,treringsliindcr blir st\lr och att lnkala etableringar iikar 

frirutsiittningen att konkurrera om frakterna. 

Fiir de enskilda l:inderna blir 111cd dessa speciL·lla fiirh:1llanden tillgan!,!L'n 

till transportkapacitet under egen kontroll osiiker i kri-;situationer och dt' 

ombordanqiillclas fiirhilllanden i samma mim otrygg.a. De byteshalansmiis­

'ig.a faktor.:rna torde ocksi1 tillm:itas stor vik!. Det iir diirfiir fiirklarligt att 

flertalet traditionella sjilfartsnationer kommit att siitta in mer eller mindre 

l;mg.tg;knde rq!lerings- och stiid;1tgiircler för sjl''lfartens omr<'1tk. 

\.'a/111ako111111i111;11 menar ocks<
0

1 att de nu\'arande ut1laggningsreglerna p~I 

l:in!,!I'L' sikt blir i det niirmaste verkningsliisa. I L'll 'ituation som den r;"1dande. 

cbr tonnage av intrcss.: i 11ttlaggni11gssammanha11g i !'.lort sett saknas. 

kommer siilunda handelsflottans utlandsct:1blcringar i stiillel att skL' i form av 

konventionella clirektinvesteringar i samband med nvfön·iirv av fartyg och 

diirmed i huvudsak ur.dandras den sjöfartspnlitiska pri·ivningen. En med 

utflaggning likvärdig utlandsetablcring kan da ske i tvi1 steg. först genom en 

ren fi\rsiiljning a\' fartyg. med endast formell prövning a\' kommerskollegium 

<lL"h thircftcr fön :irv av ett n~·tt for registrering utomlands med rik-;hanks­

tillst{1nd. 

i\lot hakg.rund av syftet med ii\'L'rl:i1clsclagen ans<.'r valutalwmmitten att 

giillancle reg.ler för handliiggning ;I\ >ji·ifartsinvl'-;teringar biir iindras si1 att 

den sjöfartspolitiska priivningcn alltid giirs av rt'gcringt'n ( kommcrskolle­

gi11m ). Överliltclselagcn hiir sttlL'des Ut\·idg:1-; till en lag om eL1bkring a\ 

relleririircl>t' i utlandet l>l'h l•mfatta :i\'en de utlandsengagemang som hest[1r i 

att ett nytt fartyg hade förviirvas och registreras utomlands. Hiirigenom 

skulle riksbankens prövning ii\·en i dessa fall hegr;insas till rent valutam;issiga 

<bpckter. 

Med en s:·1dan ordning anser \'alutakllmmittcn att förutsiittningarna iikar 

ffo en enhetlig behandling ;n sji\fartsinvcskringarna oavsett hur dessa 

formellt kommer till sU111d. För en ;indring talar <>eks;1 :1tt SJiifarl..;politiken i 

;illa andra a\·seendcn :in niir det g;illcr dirl'klinvestcringar utan utflagp1ing 

ligger inom regeringens kllmp.:tensomrad.:. Fashtiills diirtill ett sjiifartspli­

litiskt program innefattande en minimiflott;\ l'llligt utredningens tankeg.tmgar 
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blir hdwvet :1\ ':1nlllrd11ad prii\'!1ing av redniniiringens utlandsinvestcringar 

iin ml'r u!taLit. 

Skiil liknande dem ,om talar fur att undanta sjöfartsinvestcringar fr:ln 

riksbankL'lb priirning av dl' n;irings- och wssd-;iillningspolitiska aspekterna 

finns inte flir andra dirL'ktinvesteringar dtcrsom lagstiftning liknandl' 

iiverli\tdsl'1:1gcn saknas pa dcssa omr:1den. Dl't må ocks;\ erinras om all 2 a ~ 

\'alutal:1gcn tillkom f1r 197~. allhft innan flagglagcn stiftades ( 1977). Nilgon 

anledning fanns s;iledcs inte att redan frt1n början undanta sjöfartsiircnden 

kin 2 a ~ VL. 

!\led sitt nu framlagda fiirslag till iindradc regler fiir prövning av 

sjiifar1'iirenden har valutakommitt0n endast iinskat fa till sUlnd en mer 

rationell ordning inom nuvarande ramar. Förslaget innefattar ink n:
0

1got 

st:illningstagandc i tlaggfr:'1gan eller till vilka reglcr s(1m p{1 liingrc sikt hör 

giilla för sjöfartsniiringens eller fr1r andra niiringsgrenars utland-.investcring­

ar. Kommitt0n anser emellertid att den föreslagna iindringen bör kunna 

gc1wmfiiras utan alt resultatet av valutakommitt0ns översyn av hela 

valutalagstiftningcn avvaktas. 

S/o,/ BF anför liknande synpunkter och menar att det är nödvändigt att 

överviiga en komplettering av flagglagen i syfte att förhindra registrering av 

fartyg under bekviimlighetsflagg iiven i de fall fartygen köpes friin utlandet. 

Under alla nmstiindigheter hi1r enligt norskt mönster i lag föreskrivas att 

avtal skall frirelig[!a med de ombordanställdas organisationer. 
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Sammanfattning av kartläggning a\· toh sti.irre rrckrirrs rkonomiska 
situation 

Under hösten 1978 kartlades genom sjiifartspolitiska utredningen tulv av 

de större svenska rederiernas foretagsekonnmiska situation och utveckling. 

Denna kartHiggning har uppdaterah med ~1vseende p(1 slutligt utfall 1978. nya 

prognoser för 1979 samt i viss m:·111 fiir tk diirefter niirmast följande i1rL~n. 

De tnlv studerade rederierna ht>riiknas 1979-1~-31 inndw ett totalt 

fartygstonnage av ca -I I :'ill nou dwt samt svssekitta ca 11 11110 ornbordanstiill­

da. 

Fi11amiel/ stiil/11ing 

I den tidigare utredningt:n kllnstakrades att den finansiella situationen 

baserad pii data för ~amtliga rederier hade forsiirnrats kraftig under i1ren 

I 97-1-1978. Det totala resultatet före bokslutsdispositioner och skatt uppgick 

förrespektive~irtil\ +817. +290. -1--13. -30--lsamt-853mkr. Fiir:lren 1979 

och frami1t förutsiigs att förlusterna skulle kunna övervinnas och successivt 

stigande positiva resultat kunna [1terhiimtas. Denna prognos giiller allt_jiimt 

varvid dock viss uppjustering i positiv riktning skett. För 1979 prognostiseras 

i dag ett resultat om +57 mkr.. för 198tl +275 rnkr. och för 1981 +536 

mk r. 

Den mycket ogynnsamma resultatutvecklingen t.o.m. 1978 har tärt h<
0

1rt pt1 

rederiernas samlade soliditet. I lJ78 uppgick eget kapital nch oheskattade 

rest:rver till 23 r;( av totalkapitalet att jiimföra med 39 r; I lJ7-I och 31 c;. 1977. 

Hiirtill skall liiggas en dold re,er\' till följd av att fartygens m;nknadsviirdt:n 

iiverstiger planenligt rest\'iirde. Denna dolda resen· uppgick per I 97~-12-3 l 

till ca 11 c;;. av totalkapitakt. Uppgifter för tidigare ;ir föreligger inte men allt 

talar för att den dii varit väsentligt högre. Under 1979 har en icke oviiscntlig 

i1tcrhiimtning av fartygens marknadsdrdcn skett. vilket medfört en ökning 

av den dolda reserven. 

Trots uen ogynnsamma resultat- och soliditetsutvccklingen konstaterades i 

sjöfartspolitiska utredningen att indikation~r ford:ig pt1 att solidite!L'n ej 

skulle utgöra ni1got hot mot rederiernas (iverlevnad efter det att siirskilda 

stödi1tgärder avtalats med Sal~ninvest och Broströms. Stora variationer 

förel{1g emellertid mellan de olika rederiernas finansiella situation och ur de 

individuella analyserna kunde utli1s<1s att ungefar hiilften av rederierna 

uppvisade en svag ställning. De l 2 rederierna klassificerades efter sin 

iiverlevnadsförn1;'1ga och finansiella utvecklingsförrn:iga pa medcll;\ng sikt. 

Mot bakgrund av tendenserna mot fiirh;"ittradi: finansiella frirhjllanden vilket 

giiller för de flesta rederierna i undersökningen ser bcdiimningcn a\ 

rederierna niigot annorlunda ut i dag. 1--l:irvid gilller att 
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hL'triiffamk SakninvL·st iir ~L·naste resultatprognoser hl'tydligt mn opti­

mistiska iin de som fiirL'lag vid tidpunkll'n fi>r fi>rcg;1cmle 1111dcrsi>kning. 

Vidare iir fortvgL'ilS marknadsv:irden i dag i nivit ml'd plan..:nligt rl'stviirdl' 

dter att tidigare ha unckrstigit dt'tta med horti1t :'011 mkr. Fi>retagets rel'lla 

solidikt har frirstiirkts vilkt·t tilba111111;111' med de forh;ittrade rcsultatut­

siktl'rna t1ink vara orsak till att Sakninvcst har hegiirt omförh;rndlingar 

med statl'n hetriiffande de statliga stiidi1tgiirder s11rn under vissa förhiil­

landen skall stiillas till Sak'ninvests fiirfogandc. I den nuvarande situatio­

nen har Sakninn:st inte kunnat utnvttja stiicbrgiirderna men har iindoek 

haft vissa förpliktelser mot staten. Resultatet av iiverliiggningarna har 

hli\'it en i1\'t'f'L'llsknmmclse enligt vilket det i 1>ktPher J LJ7;..; ingiingna avtakt 

<llll statligt stöd upphiir att giilla. Ö\'L'renskummeben behandlar vidare hur 

erhitllna ;unorteringsanstiind skall regleras samt Saleninn:sts miijlighcter 

till dylika an'.'.tand vid ev. framtida behov. 

- Brostriims erhöll i slutet a\' I 1l7R statligt stiid i avsikt att trygga rederiets 

forthestimd de niirmaste i1ren. Fi\r 1979 fi\rviintas Rroströms viinda 197R 

ars resultat före dispositioner och skatt nm -462 mkr. till ett resultat strax 

uvan nollstrecket varvid resultatet dock piiv<:rkats positivt av statligt 

bidrag om XO mkr. Resultatutfallet för 1478 {1sbclliggiir ungeforligcn den 

{Herhiimtning som frirut>.iigs vid beviljandet a\· de statliga stiiclr1tgiirderna. 

Noterbart itr att flottans marknadsviirde stigit under iiret och i dag 

överstiger planenligt restviircle med icke oväsentligt belopp. 

- :\ v de sex rederier som tidigare ans;'tgs ha s{tdan stiillning och förviintad 

resultatutveekling att verksamhetsvolymen borde kunna bibeh{tllas och 

utvecklas p:'.1 ett tillfredsstiillancle siitt kan i dag tre rederiers stiillning 

betecknas som mvckct stark. 

De tre resterande rederierna i ovanniimncla grupp uppvisar allt.iiimt en 

nuvarande och prognosticerad stiillning och rcsultatniv~1 som fiir anses 

acceptabel och SLllll hör miijligg1:ira att ,·erksarnhetcn kan fullfiil.jas 

ti llfrl'dsstiillande. 

-- I tidig;1re prognos bedöms L'll grupp om tre rederier ha _goda möjligheter till 

tivcrlevnad men ri~ktaganclet ans~1gs samtidigt vara stnrt. I gruppen fanns 

ett rederi med positiv utveckling men diir annan verksamhl't inom bnlagct 

kunde komma att kriiva kapital i S:idan nmfottning att risk fiircli\g att 

medel ej skulll' kunna investeras i rederivcrksamheten i önskviird 

omfattning. Det senare rederiet har alltjiimt positiv resultatniv;i och god 

stiillning. Riski:rna km annan verksamhet kvarstiin1111 iin inte lika uttalat i 

dag. 

Fiir iivriga tva i denna grupp prognosticeras mycket gynnsam resultatut­

\'l'l'kling s;1111t i ett ;n rederierna a\·se,·iird expansion. \l;igot hot mot dessa 

rederier\ öwrlcvnad torde i dag ej föreligga. Den finansiella stiillningen iir 

dock inte starkare iin att forsiimrade marknadsantaganckn kan innebiira 

\'ibrntliga risker vad giiller hibehililandet av tiinkt verksamhetsvolym. 

- lktriiffande ett rederi forutsi1gs enligt tidigare utredning överlevnad men 
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rederiets stiillning var pillagligt S\'ag. Detta rederis stiillning är alltjämt 

p;11aµligt S\'ag men den (ikning i marknadsviinlcna pii fartvgen som 

intr:iffat ger möjlighet till fartygsflirs;iljningar som i sin tur möjliggiir 

fortsatt iivcrlcvnad om iin i n{1got reducerad omfattning. 

De enskilda rederiernas finansiella situation kommenteras 

(sekretssbelagd ). 

Riskuna/ys 

bilaga 

Redovisad bedömning av rederiernas sUillning gäller förutsatt att inte stora 

avvikelser sker i fråga om de antaganden som utgiir prognosförutsiittningar. 

Nedan rcdovi~as ett antal riskfaktorer som i sammanhanget bör observe­

ras. 

- Saleninvest med ett halvdussin ULCC-fartyg är beroende av att inga 

radikal;:i föriindringar med negativ effekt intriiffar vad avser förh;lllandena 

i Mdlanöstern eller i övrigt med negativ inverkan på oljetransporterna, 

fraktrater samt marknadsviirde för ULCC-fartyg. 

- Broströms uppgörelse med staten iir avsedd att trygga planerad verksam­

het t.o.m. 1981 d;'1 marknadssituationcn förväntas förbättrad. Stödet ger 

dock inget större utrymme for negativa avvikelser frlin den prognos som 

gäller för överl1ryggningsilren. Niimnda prognoser har dock upprättats 

med försiktighet. 

- De tre färjerederierna har klassificerats i de grupper av rederier som har 

gynnsam stiillning alt. överlevnaden tryggad. l dag kan konstateras att risk 

för överkapacitet p{1 Danmark och Tyskland, eventuellt ockst1 England, 

föreligger i samband med kommande leveranser av sammanlagt 8 beställda 

storfärjor. Detta torde medföra kraftigt ökad konkurrens och att resultatet 

för dessa linjer som följd härav kan komma att försämras. 

- De tvt1 rederier som uteslutande inriktat sig p~1 transport inom vissa unika 

specialomriiden har kontraktsbefraktning de närmaste åren inom vilken 

period mycket smil risker föreligger i förhållanden till redovisade 

prognoser. Ett upphörande av kontrakten förändrar bilden radikalt, nilgot 

som dock inte torde kunna aktualiseras förrän pä längre sikt. 

Linjetonnage 

Vid den individuella bedömningen har anledning framkommit att särskilt 

uppmärksamma linjetrafiken. Dt: tv~t största linjcrcclerit:rna. Broströms och 

Transatlantic, har pf1 senare iir i och med utförsiiljning av äldre styckcgods­

fartyg och leveranser av nytt ro-ro-tonnage (7 fartyg för Broströms och S för 

Transatlantic) erhi1llit var sin tiimligen modern linjeflotta med undantag av 

att flottan i ACL i vilken b{1da rederierna iir delägare kan behöva förnyas. 

Under s~tviil 1977 som 1978 har biida rederiernas linjeflotta visat negativa 

lO Niksda11en 1979//:W. I sam/. Nr /M 
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resultat. Fi.ir Brostriim-. gick under llJ7X endast 11 och 17 trader m.:d vinst. 

Till de vinstgivande kunde dock riiknas tunga linjer Sl>Ill ACL. Scan Duteh 

Peh S\·en~ka Orient Linjen. Av Transatlantics linjer visade endast ungefar 

hiilften ii,'erskott. diirihland Slllll niimnts ACL. Rederi AB !'fordstjernans 

n:dcririirclse visade iir llJ7X en \"inst filre disrositioner nch skatt 0111 LJ mkr. I 

bihjan av 1971) lades den oliinsamma Fjiirran ()sternlinjen ned. Nordstjernan 

har 7 iildrc semi-containerfartyg i :;in Sydamerikatrafik och mi"1ste sannolikt 

snart ersiitta dessa fartyg. 

S{1vida marknadsförutsiittningarna ej förhiittras talar mycket fiir att den 

nmliiggning av linjeverksamheten snm pt1g~itt kan komma att fortg~i med 

ytterligare nedliiggningar av de olika rederiernas linjer. Hittills gjorda 

{1tgiirder viintas ge positiva effekter. men risker mitstl' iincb föreligga att 

linji:trafikrn totalt sett kommer att visa förlust.:r iiven för I lJ7Y. fiir att en 

gynnsam utveckling pii sikt skall kunna urpn!b synes det angcliiget att 

föreliggande investeringshehov i nvtt linjetonnage kan tillgodnses. 

In 1 ·esl<'ri11gshe11iige11he1 

Jnvesteringsviljan uttryckt i form av existerande beställningar iir. med 

undantag av OT-rederierna och Stena Line. lt1g. Beaktas bör dock att 

framtidsh{11lningen inom rederibranschens detaljerade investeringsplanering 

traditionellt i1r kortsiktig. varför ytterligare investeringar under de niirmaste 

aren kan aktualiseras om riitta tillfällen yppar sig. Samtliga kontrakterade 

bestiillningar iir med undantag för Stena Lines 6 storfärjor gjorda vid svenska 

varvsföretag och förviintas finansieras med statligt hestiillarstöd. 

Det investeringsbehov som hiirutöver torde föreligga men som iinnu inte 

resulterat i bestiillningar avser ACL-fiottan. ersiittning för Nordstjernans 7 

iildre semi-containerfartyg rii Sydamerika samt sannolikt ersiittning för 

Gnrthonredcriets 4 iildre lo/lo-fartyg. vilka f. n. sysselsiitts pi1 kontraktsbasis i 

transatlantisk fart. Möjligheterna för berörda rederier att klara karitalan­

skaffningen för att ersiitta ovanstiiende fartyg torde med hiinsyn till r;idande 

internationella rniijligheter till varvskrediter respektive företagens soliditets­

ställning vara goda med undantag av den dagsaktuella situatil,nen för 

Uroströms. I I:irutöver diskuteras hos vissa rederier iiven andra projekt snm 

innchiir bestiillningar utan koprling till .:rs~ittning av existerande tonn;1ge. 

I fiiregående kartliiggning angavs att rederiernas allmiinna investcringsbe­

niigenhet var li!g samt att detta framstod som naturligt mot bakgrund av d{1 

rtidande otillriickliga soliditet samt bristande lönsamhetsförutsiittningar. I 

dag kan konstateras att rederiernas reella sLiliditet förbiittrats genom 

värdeste~ring pi1 fartygen. Uppg;)ngen representerar dock endast en mindre 

i1terhiimtning av tidigare ilrs kraftiga fall i marknads\·iirden. 

Resultatutvecklingcn för de stiirsta rederierna. Broströms och Sa!enin­

vest. som under 1971-: redovisade mycket stora förluster har viint. För 1979 

förviintas alltjiimt förlust. dock av viisentligt mindre omfattning. Fiire\iggan-
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'k fler[1rsprognoscr pekar p;i positi\'a resultat som successi\'t i.ikar under de 

niirmask iin.:n. i\ andra sidan erfordras ytterligare kraftiga resultatfiirbiitt­

ring;1r utöwr prugnoscrna inn;1n bngsiktigt aeeeptabl'l liinsamhet kan anses 

niidd. Ytterligare 3-.J rederii.:r prognostici.:rar <.:n resultatul\'eckling som ini<.: 

kan arhes tillfredsstiillande. iiven om \'isst ÖVL'rskott fiirdntas. 

Trots ovan niimnda positiva tendensi.:r iir siiledes situatillnc:n för Broströms 

nch SalL'ninvest j:imte ett par av iivriga rcdnier finansiellt <idan att 

beniigcnheten att företa irl\'esteringar med riskfyllda liinsamhetsförutsiitl­

ningar alltjiirnt torde vara li1g. 

l föregi1emle utredning anga\s att kapit;•lanskaflningen för nyinvestering­

ar i sig inte utgjorde ni1got problem p:'1 grund av de villknr som det statliga 

bestiillarstödet inneburit ur finansieringssynpunkt. Dessa medel :ir nu 

förbrukade och beslut om ev. annan form av finansieringsstöd riktat till 

svenska bestiillare föreligger inte. Oklarhet i dessa friigor torde, ;itminstone 

ternporiirt. oeksi1 verka hämmande pii hcstiillningsbenii):!cnheten. 

Stockholm ! 979-12-20 

ÖHRLINGS REVISJONSBYRA AB 

Göran Tidström Kent Larsson 
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Hilc1gc1 4 

Ds K 1979:12 Götehorgs hamn och den transoceana linjcsjiifarten. 
sammanfattning a\' betänkandet och a\' remissyttrandena 

I. Sammanfattning av betänkandet 

Utredan:n konstaterar inledningsvis att transportsystemet under de 

senaste decennierna har undergiitt en snabb och genomgripande fi.iriindring.. 

Striivandena att erh{1lla swrdriftsfördelar med {1tföljande relativt liigre 

kostnader per tillverkningsenhet har inneburit att företagen g[1tt utanför den 

nationella marknaden. Detta har inneburit kraftigt ökande transportvoly­

mer. men ClCksit alltmer ökande transportavst;md. Denna utveckling har inte 

minst heriirt Sverige. som till följd av sin litenhet. industristruktur och höga 

levnadsstanclard kiinnetecknas av O\'anligt stor utrikeshandel per capita. 

Kraven pi1 transportsystemets utveckling har för hamnarna inneburit att en 

ökande rniingcl varor kommit att enhetslastas. Behoven av snabba och 

punktliga transporter har p<'iskyndat utvecklingen och den ökande kostnaden 

för hantering av godset har starkt bidragit till övergiingen mot framför allt 

containers. 

De tekniska och ekonomiska betingelserna har drivit fram en koncentra­

tion av containertrafiken. varvid de stora hamnarna fatt allt större vikt. 

Göteborg~ roll som ledande hamn för transocean linjesjl"ifart har accentue­

rats under den moderna enhetslasttrafikens expansion, och först under de 

senaslt! im:n har en mindre spridning till hl.a. andra svenska hamnar ägt 

rum. 

Det praktiska alternativet till nuvarande mönster med huvudsaklig 

koncentration av transocean linjesjöfart till Göteborg skulle enligt utredaren 

vara en överflyttning till kontinentala storhamnar för den dominerande delen 

av de godsmiingder som f.n. hanteras av Göteborgs hamn. Transporterna till 

och fr:111 de kontinentala hamnarna skulle i dl"! fallet komma att fördelas 

mellan järnvägs- och landsviigstransporter kombinerade med färjetrafik 

samt feedcrsjötransporter fr[rn Göteborg och ett antal hamnar. Detta giiller 

för det \·aruutbyte som kr:iwr god regularitet. 

Av betiinkandet framgar att ett Lindrat transportmönster kan 

medföra konsekvenser p~1 flera omr[1den. För de skandinaviska linjerede­

rierna, vilka f.n. svarar för merparten av den transoceana linjesjöfarten för 

enhetslast. skulle en s[idan omhiggning av transportmönstret kunna innehiira 

väsentliga risker i marknaden. genom uppluckringen av det nuvarande 

integrerade transportansvaret. Bortfall av en betydande del av den 

skandinaviska '"hemmamarknaden" for transoceanskt gods skulle ocks[1 

kunna leda till en minskning av motsvarande rederiintressens vikt i de 

internationella konsortierna. Miijlighcten att piiverka konsortiernas frakt-
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politik och linjeniit till fi>rnwn fiir hl.a. det S\·enska niiringslivct och 

konsumenterna skulle diirigenom rL·duceras. 

1';'1 sild skulk en siidan utveckling. enligt ulredarl'ns bed(imnin,µ. kd;1 till 

förutom effrkter p[i syssl'lsiittningrn till sjhss och i hamnar. sannolikt ocksn 

till en omlokalisering av de svenska linjnederiernas ledningsfunktioner med 

iitföljande sysselsii ttningsdfek ter. 

För transportkunderna skulle. enligt utredarens hedtimning en iiverg,iing 

fran dircktanliip till feedertrafik i ett kL1rtare perspektiv kunna medföra viss 

reduktion av de totala transpl)ftkostnadL:rna. I det liingre perspektivet 

förutses emellertid en fördyring dels s,1m fiil_jd ;1v att Ciiitcbllrg inte liingre 

kvarst<'1r som bashamn i ett kunfl'rc·nssy..;tem. dds som friljd av de relativt sett 

snabbare ökande energikostnaderna för landtransportcr. En risk för 

serviceförsiimring för framför allt svensk cxportning fiirl'iigger ocks{1. 

De avgiirandc argumenten för att s0ka hibeh;·t11a direk'tanliip i Skandina­

vil'n för transoccan linjesjöfart lir emellertid l'nligt utredaren kraven pf1 

<ikerhet och regularitet. Viirdet av att kunna stilla mycket höga krav i dessa 

hiinseenden iir särskilt stort i fraga om de högfiiriidladc produkter som svensk 

industri redan har och iin mer i framtiden beriiknas svara för. 

Fiir Göteborgs kommun och regionen skulle ett ändrat transportmönster 

ocks~1 leda till syssels[ittningseffektcr. Utredaren uppskattar syssclsiittnings­

bortfallet till storleksordningen 3 (J(J() arhctstillfiilkn varav i hamn och 

stuverivcrksamhet 600 i1 t<llO personer. Med hiinsyn till spridning,effekter 

skulle ca lU ()()() personer i Göteborgsregionen heröras. Mot detta skall 

stiillas ökad sysselsiittning inom vissa andra 0111rt1dcn och orter i landet. 

Merkostnader för transpnrter, risken fiir siimrc service, liingrc total 

transporttid. ökade hanteringsskador och ökade kostnader för bundet 

kapital efter en omläggning rör inte enbart den svenska industrin och de 

swnska konsumenterna utan belastar ocksfl hela samhällsekonomin. Till 

detta kommer vissa övergflngskostnader eller omställningskostnader vid en 

eventudl trafikomliiggning. Utredaren uppskattar kapitalförstöringen 

framför allt Götehorgsregionen men iiven i viss infrastruktur för landet i 

0vrigt till i storleksordningen 500 i1 I OOU milj. kr. 

Viktiga faktorer vid avgörandd huruvida rederier v[iljer att anlöpa den 

ena eller den andra hamnen iir hl.a. den hastighet med vilket fartyget blir 

he1Ji1nat samt den kostnad som debiteras för hantering av godset. För ett 

m(ldernt lo/lo- eller ro/ro-fartyg som giir i transocean trafik spelar produk­

tiviteten en avgörande roll för de fasta fartygskostnaderna vid liggetid i 

hamnen. Förseningar i hamn medverkar förutom till direkta merkostnader 

flir fartyget med drygt 4 000 kr. per timme ocks<i i ogynnsamma fall till att 

rundresccykeln pi1verkas. vilket spelar stor roll för varuviigarnas eller 

spcdit\ircrnas val av transport. 

l\.kd ökande fartygsstorlekar oeh bunkerpriser tenderar. enligt utredaren. 

liggctiden att bli en avg\irandc faktor vid val av hamn. lit redaren konstaterar 

att vid flertalet kontinentala terminaler förekommer servicemöjligheter som 
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tvitskift din dygm:trunt sc:rvice. Göteborgs hamn erhjudc:r c:n hög sc:rvice­

beredskap. men pii bekostnad av L!vertidskostnader. 

Fram t i Il i1 r ! 97 6 har r r n d u k t i v i t e t s t a k t e n i Ci i.i t e b u r g s 

ha m n varit accc:ptabel internationellt sett. I samband med omorganisation 

av stuveriverksamheten intriiffade emelil'rtid en försiimring. Delvis har dc:tta 

lett till att vissa fartygslinjer hytt hamn för att undvika liingre liggetider och 

siirnre service. Vi!'.sa uppgifter frl111 rederier och stuverier tyder. enligt 

utredaren. p{1 att produktiviteten fmyo ökat under andra hälften av {1r 1979, 

vilket siitts i samband med ny organis;:ition av stuveriverksamheten samt 

maskinell upprustning. 

Kostnadsmiissigt innebiir en relativt liig produktivitet en totalt ökad 

kostnad. Om hiinsyn enbart tas till skillnaden i kostn;:id för anlöp framstiir. 

enligt utredaren, Göteborgs hamn Sl>m en internationellt relativt billig hamn, 

vilket sannolikt kan hiinforas till de relativt li1ga kostnader för farleder som 

föreliggtT i Sverige jiimfört med t.ex. kontinentala flodhamnar med 

tidvattenproblem. 

Hanteringskostnaderna för enhetslast i Göteborgs 

hamn har under de senaste {1ren ökat nästan dubbelt så snabbt som i t.ex. 

Hamburg och Rotterdam. vilka utgör två av de mest betydande konkurren­

terna. Trots denna utveckling ligger Göteborgs hamn internationellt sett 

relativt gynnsamt till i fråga om ji'imförbara hanteringskostnader för 

enhetslast. K ost n a d e r n a f i! r h a n t e r i n g i sa m b a n cl m e d de n 

kon v e n t i u n e 11 a t r a n so c e a n a 1 i n j c t r a f i k e n iir diiremot avse­

värt högre än för jämförbara hamnar. vilket inneburit att Göteborgs hamn 

förlorat viss dd av denna trafik till bl.a. andra svenska hamnar. 

Enligt utredarens bedömning talar ekonomiska och marknadspolitiska 

skäl under överskltdlig tid för att reder i er n a bi be h il 11 c r direkt -

an I ö p en i Sverige , om en konkurrenskraftig service- och kostnadsnivä 

uppriittas i hamn- och stuveriverksamheten. Enligt utredarens mening 

återfinns de viktigaste atgiirderna för siikerställande av konkurrensförm{1gan 

i de llfganisatoriska förutsiittningarna och arbetsmarknadsfrågorna inom 

hamn- och stuveriverksamhcten. Problemets kärna rör. enligt utredaren, 

inte hamnens finansiella eller juridiska ägarstruktur. inte heller fri1gan om 

den tekniska nivim för utrustning. som tidigare varit otillriicklig men som 

under de senaste åren starkt förbättrats. 

Göteborgs hamn har. enligt utredaren, genom sitt liigc i det nordiska 

transportmönstret och infrastrukturen de biista förutsättningar att fortsätta 

att fylla sin uppgift som dominerande hamn för bl.a. transocean linjesjöfart 

under i1versk{1dlig tid. Förutsättning.en för att Göteborgs hamn skall kunna 

fylla denna funktion iir, framhiills i betänkandet. en internationellt sett 

konkurrensduglig produktivitet och kostnadsnivii. I sammanhanget pekar 

utredaren pa transittrafikens stora betydebe niir det giiller att uppna den 

fyllnadsgrad som kriivs för en fortsatt lönsam direkttrafik. 

Pi1g;'iende omorganisation och teknisk upprustning av stuveriholagct gn 
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niidvändiga betingelser for den rt>sultatfiirbiittring som erfordras. Satsning 

p{1 nyn:krytering och utbildning av stuwriarbctare och arbetsledare mi1ste 

tillmiitas stor ht>tvde lse. Utredaren bcdiimt>r det rni)j ligt att pii sikt n;i l'll [1rlig 

resultatförhiittrin),! i storkksordningen -\0 milj. kr. 

Den internationella konkurrensfiirm[1gan iir starkt beroende av att 

hamnen kan erbjuda lastning och lossning utan dri.i.jsm;il. Enli),!t utredarens 

m.:ning iir dl't niidviincligt för s:1dana hamnar. som skall uppriitthalla service 

for transocean linjesjöfart. att kunna erbjuda omg<iendc service vid 

fartygsankomst. Detta kan enligt utr.:daren fordra nya former av skiftiiver­

cnskommelser mellan arbetsmarknadens parter. 

Utrcdar.:n av r ii de r bes I ii m I f r il n e t I st a I 1 i g t ii g ar c n gage -

man g i (i ö t L' hor g s ha m n . St alen hör av principiella skiil inte 

engagera sig i en enskild hamn. I lamnarna hör iiven i framtiden tillhöra det 

kommunala verksamhetsomri1det. Det iir enligt utredarens uppfattning av 

stor vikt att bevara konkurrenskraften mellan de olika hamnarna i Sverige 

vital och ograverad, i syfte att genom effrktiv och rationell drift fä tillräcklig 

konkurrensförm;lga ocksii gentemot utlandshamnarna. I konkurrenssitua­

tionen mellan skilda svenska hamnar maste enligt utredarens mening staten 

:'ilägga sig neutralitet. Det ligger i sakens natur att direkta Mgiirder i 

konkurrenshöjande syfte i första hand inte iir en uppgift för staten utan för 

hamnens huvudmän och arhetsmarknadcns parter i Göteborgs hamn och 

stuwri. Det är likaledes. enligt utredaren. en uppgift för de lokala 

instanserna att svara för en lämplig teknisk utrustning. medan däremot en 

fullgod infrastruktur till land och säkra farkder till sjöss utgör ett delat 

ansvar. 

I fri1ga om in fras t r u k turen konstaterar utredaren att vägni"itets 

kapacitet i förhMlandc till anliiggningarna i Göteborgs hamn i allt väsentligt 

iir god och möjliggör ocks:""1 viss framtida expansion. Den enda jiirnviigsför­

[1indelscn över Göta Älv till hamnsp[1rnätet pä Hisingen utgör enligt 

utredaren en kapacitetsmiissig risk. 

Utredaren understryker vidare vikten av insatser till biittrc sjösiikerhet i 

Götehorgs in- och utfartsleder. Bortsprängning av Böttögrundet föresliis 

liksom eliminering av övriga farledshinder. 

Utredaren konstaterar att den direktg[1ende transoceana lin.ies.iöfarten 

;itnjuter rahattt:r pt1 fyravgifterna. Vid en jiimförelse med storhamnarna pä 

kontinenten. som i den aktuella konkurrenssituationen. framstt1r emellertid 

enligt utredaren de statliga sjöfartsavgifterna som ett klart handikapp även 

för den transoeeana linjes.iöfartcn. Utredaren föresltir diirför att den 

internationellt konkurrensutsatta I in je sjöfarten h e It b c frias 

fr å n fy r - o c h f a r I e d s v a r u a \' g i f t e r i likhet med vad som gäller i de 

kontinentala konkurrenthamnarna. För att kompensera intäktsbortfallet .. 
föreslå~ en viss höjning av avgifterna pii olja .. 

När det gäller ha m ni n ve st er inga r anser utredaren att kommunerna 

biir till:impa affrirsmiissiga principer. sa att investeringarna under realistiska 
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hetingeber kan beriiknas llledge fl.irriintning och avskrivning. UtrL·daren 

konstatc:rar att hamnverbamhetc:n i Göteborg iiven de niirmaste fem iiren 

kommer att stiilla stora ansprilk p[1 kommunens finansiella medverkan. Även 

om investeringarna i ett liingre perspektiv beriiknas bli kommunakkono­

miskt llinsamma. iir det enligt utredarens mening angdiiget att kommunen 

bereds siirskilt utrymme pii kapitalmarknaden för detta liinehehov. 

I fr<lga om den svenska sjMartsn{iringcns allmiinna framtida konkurrcns­

förm[1ga framhaller utredaren att den svenska transoceana linjL·sjiifarten har 

betydande samhällsekonomiskt viirde. men att rederierna f. n. har l{ig 

investeringsförmåga. Erforderligt ytterligare linjetonnage kan diirför fordra 

nya grepp pi\ finansieringsfri1gan. varvid utredningen diskuterar finansiering 

genom i n d c x 1 ii n . 

l fri"1ga om den ö ve r gripa n d c hamn p 1 an er ingen förordar 

utredaren f'iirhättrat informations- och beslutsundcrlag. Kommunerna hör 

liksom hittills i princip stå för hamnverksamheten och biira litngsiktigt 

ekonomiskt ansvar. P{1 tvii omri1den med särskild tyngd och för folkhushiillet 

avgörande intresse föreligger dock särskilda aspekter: import av energirii­

varor respektive transocean linjesjöfart. ~taten hiir överta ekonomiska 

risker från hamn kommunerna endast d?1 utvecklingen medfört icke förutse­

bara trendbrott. t.ex. genomgripande föriindring i handclsmiinstret. drastisk 

förändring i energi försörjningen eller tekniskt genombrott av nytt transport­

system. 

2. Sammanfattning a\' remissyttrandena 

Yttranden över betänkandet har avgetts av statens jiirnvägar (SJ). statens 

vägverk. sjöfartsverket, kLlmmerskollegium. överstyrelsen för ekonomiskt 

försvar (ÖEF). liinsstyrelserna i Stockholms. Östergötlands. Malmöhus. 

Hallands. Göteborgs och Bnhus län samt Västernorrlands bn. Befraktarri1-

dct, Götehorgs kommun. Handelstjiinstem<mnaforbundet ( HTF). Landsor­

ganisationen i Sverige (LO), Niiringslivets trafikdelegation ( NTD ). Svenska 

hamnförbundet. Svenska Skeppshypotekskassan och Skcppsfartens Sekun­

därlånekassa. Svenska transportarbetarförbundet. Sveriges Exportdd. Sve­

riges redare förening. Sveriges spcditörförbund. Tjiinstemiinnens Centralor­

ganisation (TCO) nch V:istsvenska handelskammaren. Vissa remissinstanser 

har bifogat yttranden fran andra myndigheter och sammanslutningar. 

2.1 Värdet a\' direktanlöp 

'.'•fastan samtliga remissinstanser delar utredningens bedömning att det :ir 

samhällsekonomiskt mycket fördelaktigt om de transoceana direktanliipen i 

Sverige kan bibehållas. I sammanhanget vitsnrdar rcmissinstanserna Göte­

borgs hamns betydelse. 
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Bl. a. lii11ss1_1· n•/.1cr1111 i (Jster.l!,ii1/w1ds och llc11/a11cls lii11. /l,•Ji-c1k tarr<ldct, 

/-/TF. NFlJ. Sre11ska trWZSfl/Jrlarhe1a1j~irh1111d1·1. S1·,.rig1•s /-.1portrild. S1-,•ri­

ges s11c1/itiir//"irbu11tl och TCO framh:ilkr att en i11crg;mg till fecdertrafik i 

stiirre skala till de kuntinentala hamnarna skulle f:1 menlig i111·erka11 p{1 det 

sveföka niiring~livets konktHrL'llSkraft . .\vl·n (J/:F finner dl"! angel;iget att 

Sverige kan beh[11la direktanlöp av svenskiigda fartyg i transocean linjdart. 

Vid partiell ;1vsp:irrning pi1 grund av krig i Sveriges n;irliet skulle eljest ett 

normalt beroende av omlastning i kuntinenthamnar kunna starkt försv~ira 

miijlighetcr till krisimport fr;111 transoceana 1:111der ( lejdtrafik ). Sl'crigcs 

red11rcJiirrni11g anser att Giitdiorgs hamn intar en unik st;illning och att 

trafiken över hamnen i"ir av utomordentlig vikt fiir hL·la det swnska 

folkhush{tlkt. 

S1·aigcs .1peditiir/i'irlm11d anser att de nordiska spcdi!lirema skulk fo en 

svi1rare fiirhandlingssituation i forh;"illande till kontincntredericrna om 

Götebor[!, skulle g{t förlorad som bashamn. 

Lii11.1s1rrelst'11 i (/iitchorgs och Ruhu.1· lii11 kommenterar utredningens 

uppskattning om att ca .'.\()\)'.)arbetstillfällen !>kulle falla bort i liiitehorgsrc­

gionen om direkttrafiken slopas och p[tpekar att effekterna pa liingre sikt 

torde bli än kraftigare genom att betingelserna fört.ex. partihandelsföretag 

och rederier försiimras. En utflyttning av huvudk(lntnrsfunktioncr frim 

Göteborg kan bli en ytlerligare följd Pm den transoceana direkttrafiken 

upphiir. Utredningens bedömningar av sysscls;ittningscfkkterna b\1rde 

ocks<i enligt liinsstyrclscn ha tagit sin utg;tngspunkt i 1kn stagnerande 

syssclsättningsutveckling som prognostiseras för regionen. bl.a. till föl.id ;1v 

neddragningarna inom varvsindustrin. 

Liims1yrelsc11 i Mal111öh11s län ifri1gasiit1er utrcdningens suindpunkt att 

Göteborgs hamns gynnsamma niirings- och transportgeografiska l;ige ensamt 

utgör den optimala förutsättningen för den - enligt utredningen - samhälls­

ekonomiskt önskvärda rollen som storhamn för transoccana direktanlöp. 

Länsstyrelsen anser att iiven s~1dana faktorer som utbyggnadsmöjligheter för 

hamnen. hamnens nuvarande och förviintade servicegrad. produktivitet och 

effektivitet. utrustning. infrastruktur till lands i form a1· viig- och _j;irnviigs­

förbindelser miistc ingt1 vid bedömningen av om optimala forutsiittningar 

föreligger. 

Niir det giiller servicegrad. prnduktivitc:t. l;igc. infrastruktur t>ch poten­

tiella utbvggnadsmöjligheter utgör Helsingborgs hamn enligt liinsstyrclscn 

ett alternativ till Göteborg. Helsingborgs hamn hade <ir 1977 den största 

torrgodshantcringen. dvs. all hantering utom t>lja. av lamkts samtliga 

hamnar. Under de senaste tv{1 iirtiondena har !lera av hamnarna i Malmöhus 

liin. inte minst l·lclsingborgs hamn betydligt iikat sin;! godskl'antiteter. 

Ökningen har till stor del iigt rum inom hanteringen av för;icllat gods. vilket 

inneburit att fiirjt·gndset volymmiissigr iikat i ömfattnin!-!. Detta har i sin tur 

inneburit successiva anpassninl,!ar av transportsvstcmel inat landet i form av 

förbiittradc lastbils- och j{irnviigsförbindelsn. Detta uppbyggda nch viil 
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fungcrande landtransportsyskm som Lbrtill har stora möjlighe!L'r att klara av 

kapacitetshöjningar. kan mycket viil klara a\· godsmiingdt'rna fr<in en ökad 

transoct'an trafik. Skånes handc/ska111111art uttrycker liknande svnpunkter 

och h;1ller det inte fiir uteslutet att transoceana direktanlöp kan fördelas p<i 

olika platser i landet. 

Liinss1vrcl.\'l'11 i Viis1cmorr/1111d.1 liin har fursU1else for hedi.imningt'n att 

svenskt niiringsliv iir betj;int av transocean trafik friin Sverige. Men 

liinsstyrelsen kan inte finna det belagt. att det mi1ste finnas en enda storhamn 

for tranSllCean trafik. Linsstyrelscn vill ocks<'1 ur regionalpolitisk synpunkt 

understryka att en s[1dan li!sning mäsk vidjas att vissa viisentliga Norrlands­

hamnar far fortsatt underlag för en positiv utveckling. Kan ek regionala 

hamnarna ge en konkurrenskraftig service och knstnadsni,·,·1 i hamn- och 

stuveriverksamhet iir direkttrafik eller feedertrafik av betydaJH.k värde 

regionalt. Med de stigande enngipriserna förstiirks möjligheterna att 

snabbare överföra gods pt1 sjötransport. vilket utan tvekan iir ett billigt 

transportmedel per ton km. Mimga arbetstillfallen har försvunnit i hamnarna 

i och med rationaliseringsarbete och likad mekanisering. Tendensen till 

ytterligan.: hamnkoncentration mot syd- och v:istkusten medför for Norr­

landshamnarna risk för fortsatt bortfall av arbetstillfällen regionalt. 

2.2 Statligt engagemang i Göteborgs hamn 

Den övervägande delen av rcmissinstanserna. bl.a . . 1jöfim.1T1'rkct, läns.\"/y­

rclserna i Östergötlands. /Halmölws, Ila/lands och Viistcmorr/amlc /iin samt 

Refmk1arråd<'1. NTD, S1·1'11ska 1mns1Jorlar/Jc1arfhrlmndc1 och Sn·riges spcdi­

lörfiirhwul, iir eniga med utredningen om det oliimpliga med ett statligt 

engagemang i Göteborgs hamn . . \jö.fart.IT<'rke1 understryker att det föreslag­

na statliga engagemanget skulle innebiira ett prejudicerande stiillningstagan­

de till den statliga hamnpolitiken i en tid dit underlag för uppdragande av 

riktlinjer i Lietta avseende ännu inte föreligger i tillriicklig omfattning. Det 

kan visserligen sägas att hihehällande av Göteborg som centralhamn för den 

transoccana linjetrafiken iir ett riksintresse som stiillcr denna hamns framtida 

utveckling i en siirst~illning. Utredningen visar emelkrtid att fi!rutsättningar 

finns fiir bevarande av hamnens Ct'ntrala roll i det ifri·1ga,·arandc avseendet 

även utan direkt statligt engageman)!. 

Ui11ss1.1·re/se11 i \iii.1"/l'morr/ands liin och S1·c11ska tra11sporrar/Jerarförh1111de1 

menar att ett statligt engagemang i Göteborgs hamn skulle leda till 

motsvarande krav fr;m andra hamnar. 

S1wigcs r!'llarcfiirl'lling uttalar sig visserligen för att staten av principiella 

skiil regelm;issigt inte skall engagera sig i en enskild hamn och att 

investeringar i hamnar skall vara kommunernas egna angelägenheter. Änd{1 

menar fiireningen att det i fr{1ga om Giilt'borgs hamn finns anledning för 

staten att avvika frän sin traditionellt neutrala instiillning i hamnkonkurrens­

fr:tgllf. En liimplig ~1tgärd kan vara att staten giir in som deliigare i det 
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planerade Göteborgs 1 lamn /\B. Skulk staten inte in!,!~i som delägare i 

bolaget. hör cnli!,!t föreningen kraftfulla stiicbt!,!ärdcr a\· annat slag vidtas för 

att siikerställa hamnens konkurrensfiirmt1µa. Staten biir enligt Redarcföre­

ningcns mening ii\'erta de investeringar som Göll'borµs I lamn har µjort i 

farleden in till hamnen. Ä tcranskaffningsvimlct pi1 dessa in\'esteringar har 

uppsJ.;.attats till ca LitJ milj. kr. En sadan inltisen iir riittvis och rimlig med 

tanke pt1 att det iir staten och inte hamnen som upphiir avgifter för dessa 

i n\'esteri nga r. 

Av.:n HTF instämmer med utr.:darens i1sikt att hamnen som en 

grundprincip skall ha .:n sjiilvbiiramlc ekonomi. Tills detta tillstirnd uppni1s 

bör emellertid staten liimna stiid i ni\gon form. 

Enligt /CO:s mening kan det pi1 sikt visa siµ nödviindigt för staten att 

ekonomiskt stödja Götl'borgs hamn for att denna skall kunna göra de 

investeringar som miijligµör hiheh;tllcn konkurrensfi.irm;iga fiir denna i 

förh{11iande till hamnar pi1 kontinenten. Formerna för detta statliga 

ekonomiska engagemang vid transocean direktsjöfart pti Sverig::- bör enligt 

TCO utredas närmare genom att bl.a. studera formerna för statligt 

engagemang i uthindska konkurrenthamnar. 

Länsstyrelsen i Cötehorgs och Bo/111.1· liin ifrägasiittcr utredningens 

bedömning att effektivisering av verksamheten i Göteborgs hamn skulle vara 

ett tillräckligt medel för att lirngsiktigt garantera konkurrenskraften gent­

emot kontinenthamnarna. Utredningens analyser visar klart pi1 att Göte­

borgs hamn har en unik stiillning i det svenska hamnsystemet och <itt det iir ett 

riksintresse att den transoceana linjesjöfarten kan bibehi1llas. Om tillväxt­

takten i godsunderlag blir liigrc iin vad utredningen bedömt och samtidigt 

andra viktiga faktorer ändras pii ett ogynnsamt siitt. t.ex. kraftigt ökade 

bunkcrkostnader eller minskad transittrafik, kan förutsiittningarna för 

bibehållande av den transoccana trafiken över Göteborg snabbt minska. 

Länsstyrelsen finner det diirför angcliiget att vtterligare iiver\'iiµandcn görs 

vad giiller statens engagemang i Gi:iteboq:!s hamn. Linsstyrelsen har för sin 

del i tidigare yttranden. bl.a. över departementspromemorian De svenska 

hamnarna (Ds K 1975:9) uttalat att Göteborg blir klassificeras som hamna\' 

riksintresse och att staten i linje diirrned bör ta ett siirskilt ansvar. Aven 

Göte/lorgs ko1111111111 finner det angcliiget att ytterligare överväganden görs 

vad gii.ller statens engagemang i Göteborgs kommun. Giitehorg.1 hw1111s1_1·­

re/se och s1vrelse11 i (ic"irc/Jorgs S1111•eri AB anser i ett gemensamt yttrande. 

som fogats till kommunens yttrande, att förslaget som framförts i skrivelsen 

till regeringen snabbt bör realiseras. 

\'c"i.1'f.1Te11ska ha11dclska111marc11 finner det uppenbart att Göteborgs hamns 

internationella konkurrenskraft iiven pt1 kort sikt kan iiventyras. Dessa 

fi.irhitllanckn kan endast i begriins;1d utstriickning p:1verkas av rationalise­

ringsiitgiirder i GötebPrgs hamn - nch stuvcriverksamhet. Si1dana ätgiirder -

~om redan i viss utstriickning vidtagits - framstt1r som nödviindiga men inte 

tillriicldiga fiirutsiittningar för att hamnens kPnkurrenskraft skall kunna 
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uppriittht1lla,. Till detta 111i1sll" enligt handelskammaren ocksa li1ggas 

kraftfulla statliga <itg;irdcr. 

Enliµt h;mdelskarnmaren driv-, i tiirst;1 h;rnd riskvilligt kapital fiir att 

fullfiilja hamn- och stuveriverksamhl'lens uthyggnadsplan. Skulle statc:n vara 

obeniigen att bidra lllL'd siidant riskkapital innebiir detta en uppmaning till 

Göteborgs kommun att genomföra invt'SIL'ringar och ta ekonl1111iska risker 

som i betydande utstriickning kommn andra iin kommunens skattc:betalare 

till godo. Med de pi1frestningar sum friimst \·ansnedliiggningarna inneburit 

för Göteborgs ekonomi framst;ir detta enligt hamklskammarc:n Sllm 

l1rimligt. 

Tekniskt kan riskkapital tillföras p<"1 l>lika \·agar. bl.a. genom statligt 

delägarskap i ett nytt hulag för hamn- och stuveriwrksamhct. Andra 

niiralig1,!ande flisning.ar kan vara statliga lokaliseringshidrag fiir vissa 

investeringar eller en kraftig omfördelning av de statliga sjöfartsavgifterna. 

För den sistniimntla viigen. som delvis antytts av utredningen. talar ocksi1 

lämpligheten av att ge Göteborg miijligheter att dra nytta a\· stadens 

geografiska läge som ett nordiskt transportcentrum med ett naturligt 

företräde framför bl.a. andra s\·enska hamnar p;"1 ost- och viistkusterna. 

Flera remissins(Jn,er. bl.a. hinsstyre/sen i flal/1111d,· län, S1·erigcs redare­

furcning. S1·crigcs spl'lli1ör(örb1111d och sjii(arts1·erkl:'t instiirnmer i utredning­

ens pt1pekanden tim att piigiiende omorganisation och teknisk upprustning: av 

stuveribolagct ger nödviindiga betingelser för den resultatförbiittring som 

erfordras fi.ir att Göteborgs hamn skall kunna erbjuda en internationellt sett 

konkurrensduglig produktivitet och kostnadsniv;i . .'frcriges rcdarcfiircning 

menar att en iirlig resultatförbiittring om 40 milj kr. ink iir orealistisk och 

ifrt1gasiit!L'r om inte viisentligl slörre förbiillringar kan uppniis. 

liTF finner det angeliig:et att ett forhatt arbete pä översyn av Of!!anisa­

tionen av verksamheten i hamnen siiviil administrativt som operativt gör;;. 

Som exempel pf1 nödviindighctcn niimner HTF de stiirningar i g11dshante­

ringen s11m följer av att olika yrkeskategorier i hamnen. hamnarbetare. 

kran förare. SJ-personal. arbetar under olika arbetstidsreglering. Ensamord­

ning av dessa oeh andra re!!ler skulle undanröja risken fiir förlängda 

hanteringstider tich cWrmed ökade kPstnader som utan en s{1dan samordning 

liitt kan drabba hamnens kundn. Samtidigt iir det angeliiget att översynen 

sker pi1 ett s;'1dant siitt att den inte rubbar den stabilitet och arbetsgliidje som 

nu viixer fram efter omorganisationen inom stuverisektorn. 

En effektivisering av godshantcringen p;\ jimwiig iir enligt HTr ockst1 

nödviindig om hamnen skall kunna vidaredistribuera en iikad godsmiingd. 

Redan i dag uppstiir störningar genom förekomsten av "flaskhalsar" vid 

rangering av jiirnvi1gsvagnar. Det iir HTr:s uppfattning att en utbyggnad i 

denna del i"ir ni'lllviimlig redan nu. En si1dan utb\·1,!gnad bör omfatta iiven 

tillkt11nsten av ett d11hhelspi1r iiver f\larieholmsbron. 

Giirchorg.1 kn1111111111 framh{tflcr att dfcktivitetsfr<igan for Gi1tchorgs 

hamns och stuvc:ris verksamhet iir mvcket viisentlig l>ch att stnra anstriing-
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ningar har gjorts och gi·irs for att ko111111;1 till riitta med pr<•hkmen. 

Kommunen anser emellertid inte att en ctkkti\·iserin.l! a\ hamm·erksamhL'­

ten kan vara tillr:ickliga medel ff1r att p:i sikt garantera kllnkurrenskratten 

mut knntinenthamnarna. Om till\·iixttakll'n i gt.ldsumkrlag hlir li1grc' ;'in 1·;1d 

utredningen bedömt och samtidigt andra viktiga faktorer iindras p~i ett 

oµynnsamt siitt. t.cx. kraftigt ökade hunkcrkllstnader. minskad transittrafik. 

kan forut~;~ittningarna för biheh:Hlande a\· den tr:111soccana trafik(·n i·ivL'r 

Giiteborg snabbt minska. 

(iiil<'/lorgs km111m111. S1·e11ska /11111111förh1111il1·1. NTF. 8cfi11k111rrtlde1 od1 

\"ii.\"/.11('/lska lw11delska111111ar<'11 anser att konkurrenssituatinncn mellan 

Göteborgs hamn och hamnar p{1 kontinenten inte iir belyst i tillr:icklig grad. 

(ir"ire/)()rgs ko1111111111 anser att korn111u11ikati1n1sdq1;1rtementet innan ~tiillning 

till statens engagemang i Ciiiteh1.Hgs hamn tas. hör l[ita komplettera 

utredninµen med en ing{1ende n:dllvisning av filrh:tllandet stat/kommun/ 

hamn i kontinentHindcrna vid utbyggnad och drift av de hamnar Slllll ;ir 

konkurrenter till Ciiitebnrµ om den direkttrans(lceana sji·ifarten. I samman­

hanget biir redovisas de hamnpolitiska övnviigandcn som ligger bakom 

beslutad transportpolitik och i1tgiircler. 

Gi)tehorgs kommun. S1'enska ha11111fiirh111ulc1. S1·crigcs rctlaref("in"ning och 

l/iistsrenska ha11dc/sk1111111wrc11 anser ocksii att ut redningt•n hiir kompletter;1s 

med en utviirdering av lJNCT AD-kodens följder för swnsk linjesjöfart och 

svenska hamnar. 

2.3 Farledssäkcrhet 

Utredningens förslag om att insatser görs för att förbi1ttra sjiis:ikcrheten i 

Göteborgs in- Llch utfartsleder har kommenterats <I\ .1jöfllrl.ff('1-k<•1. Giil<'­

/Jorgs kumm1111. S1·cnska 1ransportarhe1arjdrh1111dct och S1·eriges redare.fi'iri'-

11i11g. Sjiifart.1Terkc1 papekar att verket i sin verksamhetsplan för det niirmaste 

huclget;'iret beräknat medel for vissa farledsfiirhiittringar i Gii!L'borg. I frag.a 

om trafikregleringen avvaktas forslaµ av siirskilt tillkallad utredning.sman. 

Fiirutsiittning.arna för att ett iindam{1lsenligt system skall kunna skapas till 

rimlig. kostnad torde vara goda. 

Giil<'horgs ko1111111111 anser att en ur bl.a. sjiisiikcrhetssynpunkt ytterst 

angcliigen trafikledningscentral tör Göteborg omecll'lbart biir gc'Il(lmföras. 

S1·rnska transportar/Jcta~förlmndet framh<\ller angel:igenheten a\· !1tg;irder 

för största möjliga sjösiikerhet i in- och utfartsleder till Giitehorgs hamn. 

Denna friiga har sto1 betydelse för hamnverksamheten och iir internationellt 

uppmiirksammad av utliindska rederier. 

Sn·riges rcdan.fiire11i11g päpekar. med hiinvisning till uppgifter fr:rn 

assuransfiiretagen. att (·iver 70 milj. kr. kommer att betalas fi1r intri1tladt' 

haverier i farlederna till och fri111 Giitebor!! under :ir 1979. Fiireningen 

tillstyrker att µrundspr:ingning.sarhete 11. d. utförs snarast miijligt. 

Som vtterligare led i att forbiittra sjiisiikerhcten till 1.1ch tran (j,\tchorg har 
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hamnt'n tagit initiati\' till ;1!1 fiirutsiittning;mw Jiir att inriit1<1 L'n trafikll'd­

ningsccntra\ utreds. K;unmarriittspresidentcn Nils Went1. har i d<igarna 

'lutfiirt detta utredningsuppdrag l\Ch h>rcningen understryker ncb.;i \'ikten 

av att en trafikll'dninp.sccntr;il fiir trafiken pii lwmnt'n snarast bn inri1flas. 

f\-fcd tanke p;1 stakns i"\\·crgripamk ans\'ar fi.ir farledsfri1gor och med 

beaktande ;1\· dd som tidigare sagts lllll hamnt'ns stora viirde bör staten 

bestrida k<istnaderna fiir att inriitla och driva centralt:n. 

2.4 Sjöfartsavgifter 

l.'!redningens liirslag nrn att befria den transoeeana linjesjöfarten fran fyr­

och L1rledsvaru:l\·gifter och knmpenscra intiiktshortfallet mt'd en viss 

hi'1jning av avgifterna pi\ olja har knmmenterats a\· vissa remissinstanser. 

Si·criges rcclarcfärcning tillstvrker förslaget om att den transoceana direkt­

tr<1fiken snarast befrias frim sjöfartsavgifter. Giitel>orgs kommun och 

Giitchorgs hamn och st111·eri anser att förslaget (1mg:\endc hör prövas efter 

hiirande av Svenska Petroleum Institutet. Man framhåller samtidigt att 

endast den direktgi1ende trafiken bör befrias. Aven liinsstyrclscn i Giiteborgs 

och Bohus liin finner förslaget starkt motiverat. /,änsstyrclserna i Ma/111iih11s 

och \lästemorr/1111ds liin samt Ski111c.1 halllll'lskammarc stiiller sig d;iremot 

avvisande till förslaget. Sjöf11rl.l"l"l'rkc1 och lii11ss1yrdff11 i M11/111iil111s liin 

menar att den omliiggning av sjiifartsavgiftcrna som utredningen tar upp 

endast har en mindre effekt pi1 konkurrensforhi\llandena mellan Giitcborgs 

hamn och de kontinentala konkurrenshamnarna medan /iinsstrrclscn i 

Viis1cmorr/111uls liin ifn\gasiittcr det riktiga i att ett visst varusortiment och en 

viss trafik belastas i syfte att förbättra konkurrensförmagan mellan ett antal 

hamnar i Syd- och Viistsverigc och kontincnthamnar. 

Siii.fl1r1.1·1·crke1 erinrar om den reducering av fyravgiften som enligt 7 ~ 

filronlningen ( l'J77: 1118) om fyravgift giiller för av sjöfartsverkct siisom 

linjetrafik JXI orter inom den s.k. fjiirrzoncn godkiind trafik. Avcn vid 

utformningen av grunderna för ullagande av farledsvaruavgiften har hänsyn 

tagits till fjiirrzons- och annan linjetrafik genom avgiftshdrielsc for 

transitgods. 

1\lcd utg{mgspunkt friin 197:-: i1rs trafik och nuvarande avgiftssystem har 

hcriiknats alt fulla fyr- och farledsvaruavgifter för fjärrrnnstrafiken skulle 

gett en intiikt av i runt tal 29 milj. kr.. vara\' omkring 17 milj. kr. fr;"m fartyg 

som anliipte Gi·i1eborg. I verkligheten har emellertid uttagits endast drygt 12 

milj. kr.. \"arav inte fullt 6 milj. kr. i Göteborg. Rcduceringen uppg;"1r sidunda 

totalt för riket till omkring <i(),.,. 

Om det skulle anses samhiillsekonomiskt angeliiget all ytterligare upp­

muntra direktanliip genom hel hefril'lse fri111 sjiifartsa\'giftn. m[1ste della 

med nuvarande reglt:r om sjiifortsverkcts kostnadsansvar drahha annan 

sjiifart om ej fri"1gan om kostnadstiil'kningcn tas upp till ompriivning. I sitt 

y11rancle i\wr den sjöfartspolitiska utredningens betänkande (SOU 197(1:(17) 
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Svensk sjiifartspolitik liksom i sin sen;tstc aföl.1gsfra1mtiill11ing. har sji1farts-

1·L·rket framh:illit art h e I il f r ~i g il n om '.i i.l far L s ,. er k c L s k '>st -

11 ad sans var iir i behov a1 en översyn mot hak grund 1kb a1· de hL·slur sPrn 

fattah om anv:indningen av sji.ifartsavgiftc'rn;t 111.111 .. dels av statsmakternas 

st:illningstaganden i t'r;·1ga Plll kostnadsansv;iret for i11riga tr;1fikgrenar. 

Detsamma giiller principerna för uttag a1· sjiifarhavgifln. 

(j'ii1cl>orgs k.01111111111. S1 ·,·111 k ll h1111mfiirh1111dl'l. N J 'f). /lc:f/·a k 1,11.,-,/d,·1 . 

. freriges r1'<iarcflirc11i11g. S1·aigcs s1>cdi1iirfi"ir/)//11d och llTF iir exc·mpel pi1 

andra remissinstanser som anser att hela systemL·t med de statliga sjiifarts­

avgifterna hiir ses i.iver. Ciö1ehorgs k.01111111111 piipckar att den i Sverige p:i 11!63 

iirs trafikpolitiska riktlinjer grundade principen lllll att sjöfarten skall genllm 

a1gif'ter betala farkds- och andra klistnadcr praktiskt taget inte tillliirnpas i 

n;·1got av de nordeunipciska Hindcrna. l\.1>mm1111en menar orks;°1 att 

rq!innalpnlitiskt betingade besluta,· riksdagen har nwdfiirt en fönlt:lning av 

sjöfartsavgifterna som drabbar sjöfarten pi1 V~1st- och Svdsverige medan 

inkomsterna anviincb ff>r anliiggningar bng' ostkusten och nmrlandskusten 

och för att täcka underskotten pil cn myckl't kostsam lotsningsverksamhet. 

Väsentligt iir ocks;1 att automatiken i nuvarande system inte stimukrar 

kostnadsmcdvetandet hos sjt'ifartsverket. En förutsiittningsliis granskning. av 

hela avgiftssystemet erfordras. Kommunen vill chlrvid h;i1wisa till vad 

riksrevisionsvcrket i utredningen anfört angt1ende följderna a\' nuvarande 

system. Liknande synpunkter framförs av Si·cnska hti11111(örh1111de1. NTD. 

Bejrakwrrådu. S1·er~i:cs rcdarefiirening och S1·crige.1· .1pedi1iir/i"irh1111d. 

2.5 Kapitalförsörjning för hiimnwrksamhcten 

Utredningen konstaterar att hanmverksamheten under dcn niirmaste 

femi1rsperi1.1den kommer att st:illa betydande anspriik pa kommunens 

finansiella medverkan. Fi\r atl ge underlag hiirför ;·ir det enligt utredaren 

motiverat att vid bedömningen av Göteborgs kommuns laneram pii 

kapitalmarknaden ta siirskild hiinsyn till hamnverksarnhetens behov. 

Gii1c/>orgs k.01111111111 framhiillcr att detta förslag. i viss utsträckning redan iir 

&enomfört genom att hamnens bn riiknas in i niirin&slivets hot. Det iir ett 

steg i r;itt riktning men ckt finns \)cks;i andra sidcir aY bpitalförsiirjnings­

prnblcmatiken. Kommunen ~m~cr att utredning.t:ns för~lag avsiccndc kapital­

försiirjningen till hamnverksamhetcn iir bi1d..: otillriickligt LlCh ett f\ir hamnen 

ekonomiskt sämre alternativ iin det av kommunen framlagtb förslaget med 

bolagsform och statligt dcliigarskap. 

HTFmenar alt den effektivisering av Göteborgs hamn som piihiiriats och 

som i en accelererande takt. blir fortsätta. hör åstadkommas genom nag.on 

form av statligt stöd. cxempeh·i~ genom statli!! garanti liir aterhetalning av 

l;in alternativt statliga l[m till fi.irm[1nliga riintesatscr. 

Sit!.fi1rt1Terkc1. S1·erigcs rcdare//>re11i11g och .fraig1·.r .\fh'di1.-lr//irb1111d iir 

positiva till att Giitch\lrgs kommun ges s:irskilda 111\ljli!!hetcr for att 
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underbtta kapitalanskaffninj!i:n till invL'stcringar i hamnL'n. 

Lii11ss1yre/sem11 i (lstcrgii1/011d.1· och A1a/111i>/111.1· ltin finner del lbremo1 

angel:iget att Giitehorgs kommun inte favoriseras pii l;inemarknadL'n framför 

andra h;1mnkommuner som har rniijlighet att driva likanad trafik. 

2.6 Indexlån 

Utredarens förslag om att det transocL'ana linjl'lonnaget liirnplig..:n kan 

finansinas genom s.k. indexliin. har niirmare kommL'ntnah enbart av 

S1·c11ska Skepps/1_1potekskassa11 och Skcppsfiir11'11s Sck11111ltlrlcl1H'k11ssa. 

Styrelsen för kassorna anser att en siidan finansinin!!sform iir mera 

teoretisk iin reell och fordrar all staten stfiller utiikade garantier till kassornas 

förfogande för tiickning av de större förlustrisknna. 

Den föreslagna konstrukticmen - ränta :\ :1 5 ':( jämte indexuppriikning. -

skulle redan vid den av utredningen antagna "rnedelintlationen" IO '}r. 

resultera i att linjerederiernas kapitalanskaffning skulle bli viil s{1 dyr som den 

traditionellt varit. 

Vidart: piipekar styrelsen i kassorna att effekten av indexkonstruktionen 

vid inflationstal i närheten av amorteringstakten (exempelvis biida cirka 

lll c;( per in) blir att l{met under första delen av sin löptid i stort sett bebf11ler 

sill nominella värde. medan amorteringarna mot slutet a\· löptiden blir 

orealistiskt stora jiimfört med motsvarande arnnrtering.ar för ett konventio­

nellt (nominellt) finansierat fartyg. Kassorna finner dl't hligst tveksamt om 

en lånekonstruktion baserad pi1 indexreglerade J;"111ebl'lopp skulle vara till 

fördel for linjerederierna sii bnge kon\'entiondl finamiL'ring - hfir i landet 

eller utomlands - står till buds. 

2. 7 Hamn planering 

Flera rcmissinstanscr instiimmcr i utredningens uppfattning i fri1ga om 

behovet av en övergripande hamnplanering. Giiteh(lrgs ko1111111111 anser att 

den statliga styrningen av hamnverksamheten inll' biir heg.ri1nsas till att skapa 

ett instrument för att förhindra oniidiga dubbelinvcsteringar i landets 

hamnar. En aktiv statlig hamnpolitik bör skapas Lbr staten - även i andra fall 

iin ovan förc:slagits betr:iffande transocean lin.je1rafik odi p;i energiomri1det -

aktivt medverkar i realiserandet av hamnprujekt av riksintresse. Enligt 

kommunen bör normalt s.iälvbiirig.hetsprincipcn hibehällas för hamnverk­

samheten i landet men frt1gan om ni1gon tvp av gynnsamma i<ln efter brittiskt 

mönster bör övc1-V:igas för att rn till st\nd för landet ang.dtigna hamnproickt. 

Man kan tiinka sig. en harnnfond fr~'in vilken medel stiills till förfogande med 

ur amorterings- och riintesynpunkl fördelaktiga villkor. Kommunen anser 

vidare att klara riktlinjer biir utarbetas fiir risk- och ansv<lfsfordelning.cn 

mellan stat och kommun giillandc den transoceana 1rafikcn och hamnfr/1gnr 

med riksintresse för cnergifiirsiirjning.en. 
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Sl'ensku 1ra11sporturhc1ar/iirb1111t!1·1 p;iminner 0111 att forhundd sL·dan J;'1ng 

tid framfört krav p:1 niigon f11r111 av -;t;1tlig -;tvrning av inn:sterin)!arna i 

hamnarna för att d:irigennm tillskapa hamn;1r med ett effektivare resur>ut­

nyttjancle och b;ista möjliga service. hirhundet vill ocks;i framhalla vikten av 

;1tt fr{1g;1n om huvudmann;1skapct fiir \ ;ira hamnar iignas speciell uppmiirk­

samhet i fortsatt utredningsarbete vad giiller hamnpolitiken och att d:irvid 

förutsiittningarna för ett forst;1tligande av hamnviisenckt aktualiscr;1s och 

utreds. 

Öl:F. liin.1-.1·1yrelsana i Ös1ergii1/a11ds och A1a/111iih11s län samt Sn·nska 

lw11111jörh1111de1 instämmer i utredningens uppfattning att det är önskvärt att 

hamnkommunerna far hära det ekonnmiska ansvaret för normala affärsris­

kcr för hamnverksamheten men att staten hör överta risker av en mera 

övergripande natur om den faktiska utvecklingen för ett allvarligt sämre 

förlopp som följd av icke förutsebara trendbrott . . 'frenska lumznfärb1111de1 

anser att ett konkret förslag till lösning av dessa friigor snarast mitste 

utarbetas fiir att bli förelagt riksdagen samtidigt med den förviintade. 

reviderade och mindre pii detaljreglering byggda planeringsordningen. 

Sjiifl1rts1·er/..e1 anser att fr{1gan om statens ansvar för trendbrott liln1pligen 

bör behandlas i samband med framtida mera ingt1encle diskussioner om elen 

svenska hamnpolitiken. 

Skånes hande/skammarc kan. med hiinsyn till de bct~'dande oliigenhcter 

som kan uppstä med nuvarande ordning för beslut om hamninvesteringar -

endera överkapacitet eller bristande framfi.irhilllning - se vissa fördelar i 

utredningens förslag. Detta utgör dock ingen garanti för att rationella och 

förutseende hamninvesteringar kommer till st<ind sii att transportbrukaren 

alltid kommer att erbjudas ett högeffektivt hamnsystem. Handclskammarcn 

framht1ller vidare att den ökande specialiseringen i hamnarna - och därmed 

iivcn en ökad sarbarhet - rent allmänt kan leda till att oliigenhctssituationer 

som ovan n~imnts allt oftare kan komma att uppstii i det svenska 

hamnviisendet. För rniinga hamnkommuner iir således risktagningen bety­

dande även vid investeringar som indirekt ri"ir energiförsiirjningcn eller den 

transoceana linjesjöfarten. Det är ocksii att miirka att de förra investering­

arna kan vara väl si\ samhällscknnomiskt motiverack som de senare. 

11 Riksdagen 1979!811. I sam/. Nr /{J(i 
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Ui/11g11 5 

Sammanfattning av sjöfartsvcrkets rapport Bemanning a\· ishr~·tare 
och sjiimätningsfart~'g och a\' remissyttrandena 

I. Sammanfattning av rapporten · 

I rar1xirtcn siigs att nfarcnhetnna :I\ den nu\'arande militiira heman­

ningsformcn iir ur sjöfarhvnkets och chefens for marinen svn\·inkcl s;'1dana 

att de positiva iiverviigcr de negativa. 

För sjötartsverkets del anförs följande. Verket iir med nu\'arandc 

bcmanningsform si1 liingt detta iir möjligt pii ett rimligt och flexibelt siitt 

garantl'Tat att fartygen under respektive siisong iir fullbemannade. Sjömi1t­

ningsfarygens verksamhet m{1ste planeras före miitsiisongcns början och 

sjökarteanlelningcn kan i dag utgii fri'111 att de besiittningardet finns behov a\' 

kommer att finnas tillgängliga. Detta torde man ej med samma grad av 

visshet kunna göra med en civil bemanningsform. eftersom urpkommande 

vakanser ej snabbt kan ersiittas pt1 grund av de siirskilda kvalifikationer. Slrn1 

mi1stc kriivas friimst av befälet i sjömiitningsfartygen. lsbrytningsvcrksam­

heten iir ej möjlig att i detalj planera pii samma sätt som sjiimiitningen 

eftersom man iir beroende av issituationen. Mi1lsiittningen för denna 

verksamhet iir att i möjligaste mt111 hiilla samtliga svenska hamnar iippna for 

fartygstrafik iiven vintertid. Den militiira hemanningsformcn innebiir att den 

mi'llsättningen siikrare kan uppniis eftersom samtliga isbrytare vid behov kan 

förutsiittas bemannade oavsett t.cx. ri1dande sjilfartskonjunktur. Med 

nu\'arandc ordning är inbyggd en flexibilitet i bemanningen som ur pla­

ncringssvnvinkel är svnnerligen \'iirdefull för sjöfartsverket. Detta innebitr 

ocks{1 att ek besiittningar. som ett visst i1r s.a.s. kan bli över eftersom t.ex. en 

isbrytare ej hehiiver tas i bruk eller ett sjiimiitningsfartyg ej behöver utnyttjas 

fullt ut en siisnng. kan bc:redas meningsfull sysselsiittning inom marinen. 

Systemet inncbiir sjiilvfallet ocks{1 den allmiinna fördelc:n att dt·n persona­

ladministratilln, som iir förknippad med de b~1da verksamheterna. ligger hos 

en organisation. för vilken den utgör en liten integrerad del i en i iivrigt 

mycket stor administration. 

För marinens del anförs följande. Tjiinstgöring pi1 isbrytare och sjömiit­

ningsfartyg utgör en viirdefull sjötjänstgiiring för den personal. som rlaceras 

ombord pa fartygen. i all synnerhet som antalet fredsutrustade marina fartyg 

minskar. Widc isbrytarna och sjömiitningsfartygen ingi1r i förs\'arcts krigs­

organisation Pch det iir av viirdc att personal frim marinen har tillfälle att 

under relati\'t bng tid skaffa sig kiinnednm om fartygen. 

I rapporten piipekas att för sjöfartsverkets del kan en nackdel med den 

militiira hemanningsformen siigas vara den bristande personalkontinuiteten. 

dvs. för mimga befattningshavare byts för ofta. Bi1de isbrytning och 

sjömiitning är verksamheter. i vilka effektiviteten fiirbiittras a\' stor 
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per>\lllalkontinuitet framfiir allt i nvckdhdattningar ombord. Ett civilt 

bemanningssystcm skulle sann\llikt förh:ittra detta. Det iir duck ej utcslutL't 

att inom nuvarande hemanningsl'orm ;it111inst\111e def\i.., kumma tillriitta med 

detta prnblcm. 

Fi\r marinens del angl's L'll nackdd mcd dcn milit:ira lxmanningsformen 

vara att bemanningen av isbrytarna \lCh sjii111iit11ing..,fartygen !!L'llllmfiirs :iven 

om del innchiir att marinen f<h inskriinka sin q!en \erksamhet. 

Sam111antaget ansl's den nuvarande bl'manningsfor111c11 vara fiir111[1nli).! 

hiide för sjiifartsverket och den samlade statsnyttan. Ett civilt bemannings­

svskm skulle stiilla sig viiscntligt kostsan.mare im det nuvarande. Fiir att 

..,j-"ifartwerket och chefen f\ir marinen skall se sig. fiiranlatna att fi\resl<I 

\·\vergi1ng till L·tt civilt bemanningssvstem m:1stc dl'tta fram!>!;! Slllll hiittrt' fin 

det nuvarande. S:I iir. enligt rapporten, icke fallet. 

Om beslut fattas om övergimg till civil hL·manning av fartygen kommer 

detta, enligt rapporten. att i huvudsak fil följande konsek\'L'nser. \fokitt­

ningen för bt1de isbrytnings- och sji\miitningsverksa111hctcn kan El iindras och 

ambition ... niv[1n si1nkas. Det iir icke sannolikt att nttgot civilt persnnalförbund 

skulle acceptera de förhållanden. som iir ombord pi1 de aktuella fartygen med 

undantag fiir de fyra nyaste isbrytarna och det nvligen bestiillda sjömiitnings­

fartyget. Vi~serligen g<'ir de iildre fartygen att bygµa om - med viss tveksamhet 

vad giiller "volymiikning" p{t de iildre sjömiitningsfartygen - men till mycket 

swra kostnader. Vid civil bemanning av sjömiitningsfartygen utan "voly­

mökning" skulle besiittningarna fä minskas. vilket kan leda till ett direkt 

pwduktionsbortfall. Sannolikt skulle ej heller isbrytarna kunna utnyttjas pil 

det siitt som sker i dag. Ornbvggnaden av sjömätningsfartvµen utan 

"volymökning" kan grovt uppskattat beriiknas kosta ca 2,5 milj. kr. och en 

ombyggnad för att kunna ha en lika stor civil besättning som nuvarande 

militära ett miingdubbelt större belopp. Ombygµnad av isbrytarna skulle 

sannolikt kosta mer än IOO milj. kr. Lönekostnaderna för sjöfartsverket 

skulle betriiffande isbrytarbesiittningarna uppg{1 till 35-60 milj. kr.hir och fiir 

besättningarna p[1 sjiimätningsfartygen till 24-42 mil.i. kr .iiir. allt beroende pi1 

vilken bemanningsprincip som kommer att anviindas. Som jiimförelsc med 

dessa siffror bör nämnas att isbrytaranslaget för hudgeti1ret 1977!78 uppgi1r 

till ca JOIJ milj. kr. och att hela sjiikarteverksamheten for samma budgetiir 

har ett anslag pa 24.2 milj. kr. pi1 drifthuclgcten. 

Bortsett fr<in den ekonomiska sidan vid en iivergi1ng till civil bemanning av 

isbrytarna kommer negativa konsekvenser att uppsl<i p. g. a. sv{1righeterna 

att sysselsätta respektive besiittningar under icke-siisnng. Svi1righeter kan 

vidare uppst{1 att rekrytera nch beh;'\lla liimplig personal för tjiinstgi.iring i 

miitbatarna eftersom denna tjiinstgöring är ;w s.'1dant slag att den framst~1r 

som föga attraktiv. 

Fi.ir marinen anges följande besvärande konsekvenser av en i.ivergi1ng till 

civil bemanning. Det kommer sannolikt att bli niidviindigt att inom m;irinen 

byµga upp en siirskild militi"ir sjiik<trtcfunktion. \·ilket k(1mmcr att medfrira 
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stur;i merkostnader. Risk f<_.>r duhhebrhetL' mellan s_i<iforts\'erket uch 

marinen komnwr uckst1 att finnas. 1-:n civil bemanning a\· isbrvtarc kommer 

att medfrira ett avsn·iirt bortfall a\' plattformar fiir sjöpraktik liir olika 

befalskatcgnrier innm marinL'n. lfadc fiir isbrytare nch sjiimiitningsfartyg 

innl'11;ir dessutom en ci\'ilbemanning att fartygefö anpassning till marinens 

krigsnrganisatinn forsv:'1ras. 

Av Lk olika miijligheter till dehis ci\·ilhemanning. sllm beriirts torde Lkn 

som innehiircivil bemanning avender;i flottan vara att föredra framfiir nagnn 

annan blandad bemanningsform. 

Slutligen erinras i rapportl'n nm att regeringen uppdragit iit s_jiifartwerket 

att i vissa avseenden undersiika miijlighcterna till samordning av <llika 

statliga mymli!,!hctcrs persont:lla och materiella resurser. st1 att de;sa kan 

utnyttjas pa ett rationellt siitt. Den nuvarande bemanningsformcn m:istc 

anses vara ett exempel p~1 ct t si1dant s:mlllrdnat utnyttjande. 

!\fot bakgrund a\' den redovisning snm liimnats i rapporten foresbs ingen 

generell ;indring i bcmanningsformen fiir statsisbrytarna nch sjiimiitnings­

fartygen. Vissa enstaka iindringar biir dock. enligt rapporten. Ö\'crviigas. 

Bctriiffandc isbrytarna bör enligt rapporten vissa befattningar under 

kortare l'ilcr liingre tid kunna bcsiittas med civil personal. Befattningarna bör 

avse teletekniker och ekonomipersonal. i\vcn maskinister kan tiinkas 

komma i fr:'1g.a. Frågan om vilka befattningshavare som biir vara civila p~t 

ishrvtarna hör hestiimmas i samriid mellan chefen fiir marinen och 

sjiifartsvcrkct inom ramen frir allmiinna direktiv fr;1n re~~eringen. 

Betriiffande sjömätningsfartvgcn bör vissa befattningar kunna bes;ittas 

med civil personal. Dessutom hör vissa föriindring.ar innm det militiira 

systemet vidtas. 

I rapporten poiingteras att redovisade synpunkter niirmast tar sikte p[I 

direkta för- och nackdelar för de berörda verksamheterna och de b;lda 

myndigheter som ansvarar för dem. Vid arbetet med rapporten har ej gjorts 

nagra analyser a\' vidare samhiillseknn(_lmiskt slag rörande framtida syssel­

siitlningsliigc inom handelsflottan, verkliga merkostnader fiir samhiillet vid 

i_ivergi111g till civil bemanning m.m. Den redovisning som nu framlagts visar 

d\1ck tydligt att de vins!l'r för handelssjöfarten l'ller samhiillct i (ivrigt som 

kri1vs för ~1t\ up1wiig;1 de hiir redovisade nackdelarna a\ en ge11crell öwrgi1ng 

till civil bemanning a\' de bcriirda fartygen mi1stc vara stora fiir att de tva 

berörda mvndigheterna skall tillstyrka en siidan iivergang. Detsamma giiller 

om endast ett eller L'tt par fartyg skall civilbcmairnas - en lösning. som p:1 i 

rapporten anftirda sLil f.ö. m~1stc betecknas som det minst liimpliga - liks<)fTI 

införandet av en civil bemanning p<"1 endera flottan. 

I rapporten erinras slutligL'n om att fr:'.igan om hemanningsforrn för 

isbrytare och sjiimiitningsfartvg har utretts i flera omgangar under liing tid. 

Det syne-. nu av flera skiil angeliiget att ett avgiirande beslut i iirendet fattas si'1 

snart som möjligt. lnll' minst flir den \;1ngsiktig.a planeringen av vnksamhe­

ten och frir den berörda personail'n iir detta bet~'delsdullt. 
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2. Sammanfattning a\' rcmissyttrandt>na 

Remissyttranden har avgivits av överhefiilhavaren (ÖB). S\'crigcs meteo­

rologiska och hydrologiska institut (SMJ-11 ). riksrcvisionwerket ( RR V}. 

statskontoret. statens personalni1mnd ( SP!'\). liinsstvrL' lserna i Alvsborgs. 

Skaraborgs. Viirmlands. Västmanlands. Giivkhorgs. Västernorrlands. \'iis­

terbottens och Norrbottens hin. sjöfartspolitiska utredningen. Centraloq!a­

nisationen SACO/SR (SACO/SR i. Kompani- och Plutonofficersförhunckn. 

Landsorganisationen i Sverige (LO). lotsförhundct. Niiringslivets Trafik­

delegation (NTD). Statstjiinstcmannafi'\rhundet (ST). Svenska hamnfiirbun­

dct. Svenska maskinbcfälsförbundet (SMBFL Svenska sjöfolksforhundet. 

Sveriges fartygsbefälsförening. S\'erigcs redareflirening. Tjiinstemiinnens 

Centralorganisation (TCO). Viinerns seglationsstyrclse och Viirnpliktiga 

arbetsgruppen. 

Vissa rcmissinstanser har bifogat yttranden frirn andra myndigheter eller 

sammanslutningar. 

ÖB delar utredningens uppfattning om en fortsatt militiir bemanning av 

isbrytare och sjömiltningsfartyg. Sk:ilen till detta iir flottans behov av 

utbildningsplatscr och behovet av militiir sjökartliiggning. En civil beman­

ning av isbrytare och sjömiitare skulle enbart leda till att bcfälspcrsnnalen ur 

flottan söktt: dessa tjiinster. Enligt ÖR far inte syssclsiittningen pi\ isbrytare 

och sjömiitningsfartyg anviindas som cn konjunkturregulator. ÖB bitriider 

utredningens förslag om att vissa befattningar pii isbrytare och sji"irniitnings­

fartyg kan bl'sättas med civil personal. /\\'en eventuellt iikat personalbehov 

bör. enligt ÖB. kunna tillgodoses med civil personal. 

SM fl I har ett intimt samarbete med isbrytarna om t.ex. rapportering av 

isförhi11landt:n, meteorologiska observationer och oceanografiska miitning­

ar. Detta samarbete sker i niira kontakt med isbrytarledning och SM!-11. Fiir 

att kvaJitL'tcn OL'h kontinuitden skall bli sii god som möjligt p[1 detta arhl'le 

anser Sl'vlHI dl'! \'iktigt att person;ilomsii!lningl'n kan h:'\llas pi1 c11 I tig nivit pii 

isbrytarna. 

RR\l anser att man tills vidare bibehi'11\er nu\'arandc ordning. RRV menar 

att kalkylerna i rapport<:n visar att militär bemanning är att föredra ur 

statsfinansicll synvinkel. RRV fra111hi11ler emellertid att rapporten har flera 

begriinsningar. Vad man inte beaktar. enligt RRV. itr hl.a. den framtida 

tillg<111gen och kostnaderna för viirnpliktiga samt den tekniska utvecklingen 

inom isbrytar- och sjömätningsverksamhetcn. vilket kan komma att kril\·;1 

ökat specialistkunnande. En förnyad prövning a\· bemanningsfr<"1gan kan 

behliva gi·iras om n<igra iir. Möjligheten att anviinda ci\'il personal fi.ir vissa 

befattningar bör enligt RRV öwrviigas. 

S1111skon1orct ansn att överv;igande skiil talar för L'n fortsatt militiir 

bemanning. men att de fiirl'slagna iindringarna betriiffandl' civil bemanning 

a\· \'issa tjiinster genornfi.irs. Statsknnturet anser att militiir bemanning iir ett 

exempel pa rationellt samutnyttjandl' a\' lilika myndighetn!'. n:sur~er. 
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S!'N anser att ylterligarc underlag uch Ö\'erviigandcn krii\'s för ett 

s!:ill11ingstaga11dc i denna friiµa. SP!\J menar att principfri1ga11 ci\'il eller 

militiir bemanning miiste behandlas utförligare. SPN ifr~igasiitkr om det kan 

\'ara fon:nligt mi:d \ iirnpliktstanken att an\·iinda militiir personal för 

sjömiitning och isbrytning. 

Lii11sstyrl'ls1·11 i ,,1/i·sl)(irgs hin anser att det saknas anledning att ifri1gasiitta 

en fiir;indring a\· nuvarande system. Länsstyrelsen menar att erfarenhetl'rna 

friin isbrytningen och sjömätningcn är odelat goda. Rent allmiint fungerar 

systemet med milit:ir bemanning \'iil b[1de ur sjiifartsvcrkets och den samlade 

statsnyttans svnvinkel. 

Lii11sstvrclse11 i Skaraborgs lii11 har inte n;igol att indnda mot förslaget om 

fortsatt militir bemanning. Linsstyrelsen ansn att man inte uppn~tr större 

dlcktivilL't eller donomiska f{>rdL'lar med en c·ivngi1ng till civil bemanning. 

Fiirdcl<trna med det nu\'arande systemet, t.ex. persnnaltkxihilitl'ten inom 

marinen och \'iirdcfull sjiitjiinstgöring för ek ornbordplacerack, skulle vid en 

ii\'ng[mg till civil bemanning förloras. Vidare skulle en övergirng innebiira 

kraftiga kostnadsökningar, enligt lfosstyrelsen. En siinkt ambitionsnivå och 

iindrad miilsiittning skulle bli resultatet för hela vi:rksamheten. 

Ui11sstyrclsc11 i Värmlands lii11 stöder rapportens uppfattning om bevaran­

de av den nuvarande bemanningsformen. Linsstyrelsen anser att militär 

bemanning hiir bibehtillas d[1 inga direkta fördelar med en övergång kan 

pi1visas. Men t:insstyrclsen menar att fortlöpande förbiittringar biir göras 

inom ramen för det nuvarande bemanningssystemet, exempelvis bör befäl 

kunna kvarstt1 i sin befattning under en fler<'irsperiod. 

Liinssn·rclscn i V1ls1111an/a11ds län tillstyrker rapporll'llS förslag om fortsatt 

militiir bemanning av statsisbrytarna och sjömiitningsfartygen. Uinsstyrelsen 

hdarar att en civil bemanning skulle medföra högre kostnader och eventuellt 

siinkt ambitionsniv~i för b[1da VL·rksamheterna. Vad gäller sji.imätningen iir 

:iven bristen p[1 resurser p{1taglig. Diirför iir en <inkning av amhitionsniviin 

lwlt oacceptabel anser liinsstvrclsen. 

Uinsstyrelsc11 i Giil'!cborgs lii11 biträder förslaget om fortsatt militiir 

b~·manning. chi förddarna med denna bemanningsform enligt rapporten iir sii 

stora j:imflirt med civil bemanning. Isbrytning är en verksamhd som inte 

liimpar sig som konjunkturregulat\lr. En civilbemanning skulle ocksa 

innehiira stora kostnadsökningar, biide i friiga om lönekostnader och 

ombyggnadskostnader. Vad giiller sjömätningcn finns ett samband mellan 

marinen od1 sjökartbggningen som iir av intresse och måste beaktas. 

S_1ömiitningen har dessutom vissa beredskapsupp,b(ifter och kostnaderna 

kommer att stiga avseviirt samtidigt som det blir sviirt att bereda civil 

hcsiittning meningsfull syssclsiittning undn icke-siisung. D{1 liinsstyrclsen 

intl' har undnlag fiir att hiivd;1 motsatt uppfattning förordas förslaget om 

fortsatt militiir bemanning pii sjömi1tarc och isbrytare. 

L.ii11sstyrl'!st'l1 i \"tistcrnorrlands It/il anser att civil personal bör införas pi\ i 

första hand isbrytarna, medan sjöm:itningsfartygen p.g.a. konsekvenst>rna 
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fiir marinen :ivcn fortsiittnings\·is hiir bemannas av militiir personal. 

Lim.styrelsen förcsliir \·idare att dL'n centrala isbrytarledningen nmlokalise­

ras till Härnösand. 

Lii111.1·tr!'l'l.11'11 i \/iis1cr/Jo1101s län tills1~Tker utrt'.dningens förslag nm militiir 

bemanning av isbrytare och sjiimiitningsfartyg. 

Ui11.1styrd1e11 i Norrholl1'11s län kan med hansvn till det faktaumkrlag 

utredningen redovisar inte ta stiillning i frägan. Linsstyrelscn efterlyser en 

samhiillsckonomisk bedömning av det civila alternativet. Skulle det da visa 

sig att civil bemanning m~-dför markanta merkostnader som pftvcrkar 

isbrytarverksamheten negativt stiillcr sig liinsstyrelscn tvekande till en civil 

bemanning av fartygen. 

Sjii.fi1r1s11olitisk11 wrcd11i11xc11 papekar att nuvarande sysselsiittningsliige 

inom handelsflottan ocll den överblickbara utvecklingen under de niirmaste 

itren pekar p:1 ett visst iivt.:rskntt pit arbetskraft. Sedd uteslutandt.: frim dessa 

utg.fogspunkter förefaller ocksi1 en övtrgiing till civil bemanning motiverad. 

Utredningen framhtiller emellertid att de positiva sysselsiittningseffekterna 

för svenskt sjöfolk kan komma att bt.:gränsas av eventuella möjligheter att 

utnyttja redan befintlig sjöpersonal inom sjöfartsverket och eventuellt andra 

statliga myndigheter. Utredningen understryker vidare att en eventuell 

övergiing till civil bemanning inte leder till ökat uttag av avgifter friin 

handclssjöfartcn. 

S,\ CO!SR instämmer i utredningens ilsikt att bemanningen behi11ls militiir 

iiven i framtiden. SACO/SR anser vidare att man inte bör besätta vissa 

ekonomibefattningar med civil personal. Detta skulle bara leda till olikheter i 

tjiinstgöringsförh{11landen och avtal. SACO/SR anser att det nuvarande 

systemet fyller högt uppstiillda krav och fungerar utan allvarliga incidenter. 

Man betonar det viktiga med den unika flexibilitet som det milit~ira systemet 

gt.:r vad giiller personaltillgi\ngen. Vidare betonar man den betydelsefulla 

navigeringsuthildning som ges för blivande sjöofficerare pä isbrytare. 

Kompani- orh f'lwo11officersfiirh1111dcn instiimmer i stort i utredningens 

uppfattning om fortsatt militär bemanning men med vissa reservationer. 

Betwvet av den utbildningsmöjlighet som isbrytare och sjömätare nu utgör 

för det militära yrkcsbcfälct betonas. Denna utbildningsform blir allt 

nödviindigarc dii antalet i fred rustade fartyg inom marinen ständigt minskar. 

Probl.:m uppstiir iiven att finna liimplig sysselsiittning för yrkesbefäl under de 

tio sista åren innan pensionen. Niigra befattningar p;i sjiirnätarna och 

isbrytarna liimpar sig för denna yrkeskategori. Förbunden anser att ett 

onormalt vakansliige vid flottan inte fär innebiira att man förvandlar militiira 

tjänster till civila tjiinster. 

LO anser att man sbll ta fasta p[1 rapportens förslag om viss överg<'1ng till 

civil bemanning i stället för militiir. Enligt L.O hör i första hand isbrytarna 

civilbemannas men först dfi man kan passa in denna verksamhet p[t ett 

acceptabelt sätt i marinens krigsorganisation. Man miistc iiven f:'t klarhet i hur 

de effektivitetsskapande krafterna pi1 marknaden skall byggas in i isbryt-
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ningcn. dessa tjiinstcr som i dag tillhandah:ilb gratis. LO anser iiven att en 

uthildningsfunktion kan byggas in i isbrytarorganisationen. Denna funktion 

skulle iivt·n militiiren kunna ha nvtta av. 

Lo1sfiir/Ju11dc1 kriivcr en ny utredning snarast. Förbundet anser att 

utredningen inte utrett fönitsiittningarna for en överg:lng till civil beman­

ning. Den nya utredningen bör, enligt lotsförbundet, göras av icke-miliUircr 

hdst utanför verket. Lotsförhundct anser att de mili!iirexreditioner som f.n. 

anviinds vid isbrytning icke fungerar tillfred~stiillande. Man menar vidare att 

t:n militiir bt:manning motverkar en billigare och effektivare vintersjöfart. I 

en bifogad bilaga har lotsförbundet gdt fiirslag som kan ligga till grund för 

fortsatt utredning och hcdiimning av kostnaderna. Flirslaget innehiir 

iitgärder inom sjöfartwerkets driftsavdelning, exemretvis att verkets tjim­

stefartyg. de som liimrar sig hör kunna användas tillsammans med de 

ordinarie isbrytarna. 

NFD tillstyrker. dkr samrad med Befraktarradct, förslaget friin sjöfarts­

verket om att behalla nuvarande bemanningsform. '.\ITD har inga erinringar 

mot att tidvis besiitta vissa befattningar med civil personal. Fdin NTD vill 

man framh:'\lla att minst nuvarande mäls:ittning och ambitionsniva för 

isbrytnings- och sjömätningsverksamheten upprätthftlles. di=1 denna verksam­

het iir av stor vikt for niiringslivets sjötmrna transporter. 

S1·c11ska lwmnförbundc1 anser att. även om det inte kan pi1\'isas nagra 

allvarligare oHigenhetcr av att ha kvar militär bemanning. fri1gan om 

övergäng till civil bemanning. inte helt skall avskrivas utan tas upp niir 

förhällandena motiverar detta. Svenska hamnförbundet menar att det finns 

en del frågor som inte tillriickligt belysts i utredningen. Dessa brister i 

utredningen giir att ett beslut i fri1gan inte kan motiveras. Exempel pi1 siidana 

brister i utredningen är, enligt Svenska hamnförbundet. frt1gnrna om 

samhiillsekonomisk jiimförelse mellan bemanningsformcrna. verksamhe­

tens kostnader, tillförlitlighet och effektivitet sett ur intrt:ssenternas synvin­

kel samt dt: möjligheter som finns att utnyttja lotsar och biitmiin i 

isbrytartjiinst. 

SM BF anser att isbrytare och sjiimiitare bör vara civilt bemannade och att 

denna verksamhet överfors från sjöfartsverkct till ett statligt eller privat 

redcriföret;ig. Ett alternativ till detta förslag. menar förbundet, iir att fr:igan 

utreds ytterligare v:1rvid de anställdas fackliga organisationer bör bli 

företriidda. SMBF anser att rapporten har stora brister och att felbedöm­

ningar görs. De ombordanställdas arbetsmarknad ägnas. enligt SMRF. 

alldeles for litet intresse i rapporten. Förbundet anser att de kostnadsjfön­

fl.irclser mellan ci\'il och militiir bemanning som gjorts i utredningen iir för 

grova och miss\'isande. Det gäller ex~'mpelvis om byggnadskostnaderna. 

S:vtBF anser iiven det förv[mandl· att de finska förhi1llandena inte mer 

ingaendc studerats vad giillcr isbrvtningen. 

Svenska sjöfolks(ör/,1111dc1 kriiver övergting till civil bemanning r<'i 

ishrytare och sjömiitningsfartyg snarast. Förbundet anser det vara naturligt 
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att en civil verksamhet ska bemannas med ci,il personal. Rapporten anser 

man vara hl'11iihad med felaktiga 1•<'ist{1enden och har ]{1g amhitionsnivii. I 

rapporten giirs beriikningar av liinekt>stnader t'iir civil hern;11rning och 

kalkyler för ombyggnad av bi1tarna. utan att dessa styrks med ekonomiska 

kalkykr dlLT k<lStnadsberiikningar. Svenska sjöfolksförbundet anser vidare 

att den nuvarande bemanningsprincipen kriiver stnra utbildningsresurser 

varje år. Detta skulle kunna minskas om man anviimk sig av civil bemanning. 

Förbundet ser vidare inget hinder i att sjöfartsverket. som civil myndighet. 

producerar hemliga sjökort. Sjöfolksförbundet anser dt:t vara en brist att 

man gjort en sa ytlig studie av den t'inHindska modellen i rapporten. Friln 

förbundets sida menar man. i motsats till rapporten. att civila besiittningar av 

erfarenhet kommer att stanna k\'ar på isbrnare och sjömiitare niir 

konjunkturen vi"inder. dii de alltmer föredrar att arbeta hemma niira sina 

familjer. 

S1·crige.1 _timvgsbcfiilsföre11i11g anser att isbrytare och sjömiitningsfartyg 

biir vara civilt bemannade. heroende pii att civila uppdrag ska utföras av civil 

bemanning. Sveriges farty~.;bcfälsförening menar iiven att det är högst 

osäkert om marinen har resurser i framtiden för att klara en militär 

hemanning. Befälsföreningcn anser vidare. att de beräknade lönekostnader­

na för civil bemanning som gjorts i rapporten iir starkt överdrivna. - I motsats 

till rapporten tror befälsföreningen att besättningarna kan minskas med civil 

hemanning. Ett förslag till bemanningsplan för isbrytarna redovisas som 

uppgiir till 2~(1 personer. Sveriges fartyg.shefälsförening bedömer även att en 

betydande viixeltjiinst mellan isbrytare och sjömiitningsfartyg iir möjlig. Det 

militära bemanningssystemet medför vissa hetungande rutiner för verksam­

heten. t.cx. hyte av personal under piig<iende säsoni; både vad giiller 

isbrytning och sjömiitning. Permissionsresor är ytterligare ett förh~dlande 

som medför kortare avbrott och tidsförlust för isbrytare da man nulste hiimta 

och liimna av personal vid liimpliga hamnar vid permission. Även personal­

kontinuiteten blir större vid civil bemanning samtidigt som utbildningsbehn­

vet skulle minska. Efter nt1gra {tr skulle en kunnig yrkeskiir bildas. Sveriges 

fartygsbefiilsfiirening anser att iiven reparationskllstnader och underh;ill kan 

reduceras med minst hiilften. Detta kan ske genom att det underhällsarbcte 

som gitr att göra utan for varvet görs ombord av den civila bemanningen. 

Fartygsbefalsföreningen anser ,·idare att ett rederibolag. avskilt frtm 

sjöfartsvcrket. skall vara huvudman för de civila fartygen. Pi1 detta sätt läses 

inte fartygen till isbrytar- och sjömiitningsverksamheterna. 

S1wiges reclareförc11ing motsätter sig en föriindring av bemanningsformen 

som medför kostnadsiikningar och liigre ambitionsniv~1 fiir niiringen. 

Sveriges redardörening iir nöjd med nuvarande bcmanningsform. cWrflir 

mi1ste starka skiil finna., för en iivergirng till ny form. 

Sw1.1a11.1rc'illd11.1 Firlmnil !SFJ har i yttrande till LO motsatt sig sjöfartsver­

kcts förslag och anser att övervägande sbl talar för en övergang till civil 

bemanning av isbrytare och sjömiitningsfartyg. SF anser dl't sjiilvklart att 

civila arbetsuppgifter ska utföras a\· ci\'il personal. En viktig fördel med civil 
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bemanning: iir den ökade personalkLintinuiteten samt det tillskott p{1 civila 

arhctstillfälkn -.om en iivergimg skulle ge for sjöfolket. 

TCU anser in!L' att ni1gon generell iindring i hemanningsfnrlllL'n för 

'tatsishrytare och sjömiitningsfartyg nu genomförs. Enligt TCO hör fr;igan 

utredas yttnligare och att dti alla berörda parter far tillfälle att med1·erk<i. 

TCO anser att rapportens bedömningar om kostnadsökning och ambitions­

siinkning till följd av Lindrad bemanning inte tillriickligt dokumenterats. TCO 

stLiller sig avvisande till förslaget om blandade hesiittninp1r eller vissa civila 

tjiinster ombord. TCO menar vidare att värnpliktstjiinstgöring bara bör 

anviinclas till utbildning för militära uppgifter och att sjöfartsverkets tj;insll'r 

hör finansieras med avgifter för dem som utnyttjar tjiinsterna. 

sr anser att rapporten inte kan läggas till grund för dt eventuellt beslut i 

bemanningsfri1gan p.g.a. att frägan belysts alltför ensidigt. I avvaktan p(1 att 

den nya utredningen blir färdig menar ST att vissa i rapporten angivna 

iindringar till civil bemanning genomfors. En successiv upprustning al' 

fartygen måste även genomföras snarast. P{1 detta siitt kan även överkapaci­

teten vid de svenska varven utnyttjas. 

Viinems scglarionssryrelsc anser att det nuvarande militära hemannings­

systemet skall bcsta d:'i det visat sig fungera viil. En övergiing till civil 

bemanning ~kulle innebära stora kostnadsökningar och eventuellt kunna 

kela till sänkt amhitionsnivå. Seglationsstyrclsen anser emellertid att oavsett 

vilken hemanningsform som väljs ni1got måste göras åt den personalbrist snm 

ofta uppstiir p<'t sjömiitarna. Denna personalbrist leder ofta till att bi1tarna fitr 

ligga i hamn fina sommardagar under mätperioden. Man vill även att befälet 

pi1 isbrytare och sjömiitningsfartyg för stanna kvar pt1 samma enhet under 

flera siisonger. 

Värnpliktiga arl>etsgruppen anser att isbrytare och sjömiitare hör beman­

nas med civil personal. Arbetsgruppen hiinvisar till Värnpliktskonferensen 

som hölls i mars 1978 där klar ställning togs för civil bemanning. 
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