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SOU 1998:129

Till statsradet och chefen for
Kommunikationsdepartementet.

Regeringen bemyndigade den 15 maj 1997 chefen for Kom-
munikationsdepartementet att tillkalla en utredare med uppdrag att
utreda sjofartens struktur- och kapitalsituation.

Med stod av bemyndigandet forordnades den 22 maj 1997 lands-
hovdingen, numera generaldirektoren Birger Béckstrom som ut-
redare.

Till sekreterare utsdgs den 26 maj 1997 Bertil Edin. Edin entlediga-
des den 15 juni 1998.

Till sekreterare utsdgs den 9 december 1997 idven ek. mag. Niklas
Bengtsson.

Till experter forordnades den 22 maj 1997 departements-
sekreteraren Margaretha Granborg, Nirings- och handelsdeparte-
mentet, avdelningsdirektéren Stig Niasman, Nirings- och teknik-
utvecklingsverket, forre verkstillande direktoren vid Skepps-
hypotekskassan Lennart Petersson och avdelningsdirektdren Lars
Vieweg, Sjofartsverket.

Utredningen har antagit namnet Utredningen om sjofartens struktur-
och kapitalsituation (SSK-utredningen). Ett forsta betinkande, Den
svenskflaggade handelsflottans konkurrenskraft (SOU 1997:171)
overlimnades till regeringen den 21 november 1997. Ett andra be-
tinkande, Konsekvenser av att taxfreeforsiljningen avvecklas inom
EU (SOU 1998:49) 6verldimnades till regeringen den 25 mars 1998.

Jag dverldmnar hirmed utredningens slutbetinkande.
Moholm 26 oktober 1998.

Birger Biackstrom
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Sammanfattning

Sverige ir frin transportforsorjningssynpunkt att betrakta som en O.
Over 90 procent av export- och importvolymerna transporteras pa
fartyg. Statens roll dr att skapa ramforutsittningar for sjofartsni-
ringen. Framforallt giller detta de politiska regelverken, de organi-
satoriska strukturerna och ansvarsfordelningen mellan departement
och 6vriga myndigheter. Sjofarten berdr flera departement och
myndigheters ansvarsomraden. Genom att sjdfartsndringen minskat
i bade sysselsittning och omsittning uppmirksammas inte dess
mojligheter och konkurrensforutsittningar pd samma sitt som andra
niringar med storre antal sysselsatta. Dagens struktur och ansvars-
fordelningen inom den statliga sektorn fangar inte helt upp de speci-
fika forhallanden som sjofartsniringen arbetar i.

Sverige utgor idag en liten sjotransportsmarknad, med ca 2 procent
av den globala marknaden. Den svenska marknaden har sedan 1993
viixt kraftigt, samtidigt som de svenska rederierna har tappat mark-
nadsandelar.

Den globala maritima industrin dr sedan 1986 inne i en trend med
stigande transportbehov i alla segment. Det har ocksa skett bety-
dande forindringar i de politiska forutsittningarna for att bedriva
sjofart. Framforallt inom Europa, dir biade EU:s sjofartspolitik och
vira grannlinders regelverk har anpassats till de nya internationella
forhallandena. Sjofartspolitiken i Sverige har inte foljt med. Utan de
positiva forindringar som skett pa de internationella marknaderna
for sjofart hade den svenska sjofartsniringen férmodligen varit dnnu
mindre idag. Marknaderna kan forviintas paverkas av en okad han-
del med utvecklingslinderna, men ocksa av en dkad konkurrens fran
rederier i dessa, framforallt i Asien. De internationella marknaderna
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kommer att kinnetecknas av en vixande fokusering pa sikerhets-
och miljéaspekter. Generellt kommer det att rida biittre lonsamhets-
forutsittningar, samtidigt som vixande intrideskostnader forsvarar
for nya aktorer att ta sig in pa de enskilda marknaderna.

Det rdder problem med rekrytering av befil for hela sjofartsniring-
en, framst pa rederisidan. Teknikutvecklingen har férindrat arbets-
uppgifterna och behovet av djup specialkunskap har ersatts av for-
migan att kunna utnyttja och applicera tekniska hjdlpmedel och
[6sningar i det praktiska arbetet. De nordiska linderna har valt olika
modeller for att tillgodose sjofartsniringens utbildningsbehov. Det
svenska utbildningssystemet har brister av frimst strukturell ka-
raktir. Sverige maste finna en egen modell for utbildning om svensk
sjofartsnirings konkurrenskraft skall kunna utvecklas positivt. Aven
forskningsverksamheten behover reformeras for att skapa nationella
konkurrensfordelar.

Den svenska rederiniiringen har visat en god formdga att anpassa
sig till de internationella forindringarna och har formatt differentie-
ra sina produkter. Internationaliseringen av arbetskraftsmarknaden
har dock kraftigt forsimrat konkurrenskraften. Denna negativa ut-
veckling har ocksa successivt forstirkts genom att niringen idag har
uppenbara problem att siikerstiilla kompetensutvecklingen bide om-
bord och i land. Genom att taxfreeforsiljningen upphor dras nu
ocksd delar av den svenska firjendringen in i samma problematik
som lastfartygen.

Hamnarnas betydelse for framforallt den europeiska sjofarten vixer
och de blir allt viktigare for utvecklingen ocksd inom ovriga delar
av sjofartsniringen. Forlusten av den svenska varvsindustrin har
inneburit att mycket betydande tillimpad forskning har gatt forlorad
for den svenska sjofartsniringen. Den svenska underleverantorsin-
dustrin har anpassat sig till den nya situationen och bedriver i egen
regi en viss tillimpad forskning och produktutveckling.

Kapitalmarknaden fungerar idag tillfredsstillande for sjofartsni-
ringens behov. Partrederier, som nimndes sirskilt i direktiven, har
idag en marginell betydelse for niringens kapitalrekrytering.
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Mina forslag

e Bidrag till kostnader for sociala avgifter bor betalas enligt de
principer som redovisades 1 betinkande 1 SOU 1997:171
(58 000 kr per anstdlld 1998, vilket motsvarar ca 70 % av de
statlig sociala avgifterna), for att ge den svenskflaggade han-
delsflottan rimliga konkurrensvillkor.

e Bidrag till kostnader for sociala avgifter bor betalas for siker-
hetsbesittningen pa svenskflaggade farjor som ej atnjuter tax-
free, enligt samma princip som till den 6vriga handelssjofar-
ten. Detta skulle ge dven firjesjofarten rimliga konkurrensvill-
kor. Med firjor avser jag fartyg som tar bade betalande passa-
gerare och betalande gods.

e Forordningar och regler som ror fartygsforvirv, in- och ut-
flaggning, sikerhet och miljé bor ses 6ver i syfte att si langt
som mojligt skapa harmonisering med de internationella reg-
lerna.

e Fartygsfonder bor utredas pd samma grunder som redovisades
i den sjofartspolitiska utredningen, Sjofart - Néring for framti-
den, fran 1995.

e Rederier i bade den svensk- och utlandsflaggade flottan som
tillhandahéller platser for utbildning forlagd ombord pa fartyg
bor fa ett stod. Stodets omfattning bor vara 20 000 kronor per
befilselev och ar samt 12 000 per elev 1 gymnasiets energipro-
gram och ar.

e Ett nationellt program for tillimpad forskning bor tas fram.
Staten och niringen bor arligen gemensamt satsa 25 miljoner
kr pa detta program.

e For att langsiktigt kunna stirka ndringens konkurrenskraft
krivs betydande kunskapshéjande atgirder. En lista pa sddana
atgdrder finns 1 bilaga 2.

e Sjofartsverket bor fa ett tydligare sektorsansvar for sjofarten.
Det innebir att verket skall ha en initierande roll i samarbetet
med de olika aktérerna inom sjofartssektorn.



iv Handlingsprogram for den svenska sjofarten SOU 1998:129

Handlingsprogram for den svenska
sjofarten

Det handlingsprogram som jag i det foljande foreslar bygger pa det
samlade utredningsarbete som jag genomfort och omfattar dirmed
dven de forslag som jag lamnat i tidigare betiinkanden.

Avsikten med handlingsprogrammet idr att Riksdagens lingsiktiga
sjofartspolitiska beslut fran 1996 skall kunna uppfyllas. Dir angavs
malen med den niringsinriktade sjofartspolitiken enligt foljande;

att pa olika sdtt tillvarata sjéfartens mojligheter som en konkur-
renskraftig exportndring och dérigenom stirka betalningsbalan-
sen

att den svenska handelsflottan tillforsiikras rimliga konkurrens-
villkor.

Inriktningen innebdr atr staten tar pa sig ansvar for ait skapa
langsiktiga konkurrensforutscittningar for den svenska handels-
flottan oberoende av medel som hirvidlag nu eller pa sikt skall
anvéindas. Formuleringen dr anpassad till den allméinna nérings-
politiska inriktningen Sverige idag tillimpar”

Enligt direktiven skall jag ligga fram ett samlat handlingsprogram
for att utveckla den svenska sjofarten. Programmet skall ge nod-
vindig langsiktighet och uppfylla kravet pa rimliga konkurrensvill-
kor i enlighet med riksdagens beslut. Med ldngsiktighet avser jag en
sjofartspolitik som bor gilla under dtminstone en femérsperiod.
Med rimliga konkurrensvillkor avser jag sddana villkor som finns i
véra konkurrentlinder och som ir forenliga med EU:s sjofartspoli-
tik.

Riksdagens motiv for beslutet vilade pa fem mal.
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Effektivitetsmalet som syftar till att skapa forutséttningar for en
effektiv utrikeshandel.

Det handelspolitiska malet som syftar till att tillvarata handels-
flottans mojligheter att stirka Sveriges bytesbalans.
Beredskapsmalet som syftar till att trygga Sveriges utrikeshandel
vid ekonomiska eller politiska krissituationer.
Sysselsdttningspolitiska malet som syftar till att skapa en bestéen-
de och 1onsam sysselséttning for svenskt sjofolk.

Sjosikerhets- och miljopolitiska malet, som har fatt en alltmer
framtradande roll.

Handlingsprogrammet bygger pé strategin att 1 ett omedelbart per-
spektiv aterstilla konkurrenskraften for den svenska sjofartsnd-
ringen vad giller bemanningskostnaderna och att i ett langre per-
spektiv skapa sadana forutsittningar i friga om allménna féretags-
villkor, utbildning och forskning m.m. att ndringen kan utvecklas
och stirka sin konkurrenskraft.

Det 4r min bedémning att om inte de kostnadssiankande atgérderna
genomfors snarast kommer riksdagens mal inte att kunna uppnas.

Sveriges ambition bor vara att ligga steget f6re konkurrentldnderna
inom de omraden som sikerstiller langsiktig konkurrenskraft,
fraimst nir det giller kompetensutveckling.

Kostnadssankande atgarder

Bidrag till kostnader for sociala avgifter bor betalas enligt de
principer som redovisades i betinkande 1 SOU 1997:171 (58 000
kr per anstéilld 1998, vilket motsvarar ca 70 % av de statlig soci-
ala avgifterna), att ge den svenskflaggade handelsflottan rimliga
konkurrensvillkor.

Kommentar:

Det dr min bedémning att om inte atgirder vidtas nu kommer ut-
flaggningen att forsitta under de ndrmaste aren. Det dr ocksa osi-
kert om utflaggat tonnage kommer att aterflaggas till Sverige dven
om konkurrenssituationen senare forbéttras.
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Det naturligaste och snabbaste sittet att likstilla konkurrensvillko-
ren med andra EU-linders och Norges iir att i Sverige genomfora
motsvarande fordndringar, som dessa linder har gjort vad giller
t.ex. beskattning och sociala avgifter. Konkurrensvillkoren blir di
inte bara likvardiga utan ocksd mer jimforbara. Eftersom denna
strategi fOrutsitter forindringar i skattelagstiftningen och utred-
ningsdirektiven inte tillater att jag ligger nigra forslag i skattefri-
gor avstdr jag frdn att nirmare gd in pi hur en siadan strategi skulle
kunna genomforas

Eftersom den naturliga vigen inte synes oppen, aterstar att fortsitta
med den svenska stodmodellen till sjéfartsniringen.

Bidrag till kostnader for sociala avgifter bor betalas till siiker-
hetsbesdtning pa svenskflaggade firjor som ej amjuter taxfree,
enligt samma princip som till den 6vriga handelssjéfarten. Detta
skulle ge dven firjesjofarten rimliga konkurrensvillkor. Med firjor
avser jag fartyg som tar bade betalande passagerare och betalan-
de gods.

Kommentar:

Farjeniringen bor omfattas av sjofartspolitiken.

Sjofartsverket faststiller for varje fartyg den silkerhetsbesittning
som kridvs for att framféra fartyg. Med bidrag till kostnader for
skatt och 58 000 kronor i bidrag till kostnader for sociala kostnader

uppskattar jag kostnaden for stod till sikerhetsbesittningen till 70
miljoner kronor per &r.

Ett stod till sdkerhetsbesiittningen motsvarar en arbetskraftskost-
nadssdnkning pd 5 procent, vilket i storleksordning motsvaras av
det av tyska staten nyligen beslutade stodet. Det dr min bedomning
att stod till sikerhetsbesittningen skulle kunna forhindra utflagg-
ning av svenska férjor.
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Forordningar och regler som beror fartygsforvirv, in- och ut-
flaggning, sikerhet och miljo bor ses dver i syfte att sa langt som
mojligt skapa harmonisering med de internationella reglerna.
Kommentar:

De siirregler som finns idag har forhindrat inflaggning av fartyg.
Aven vid nybyggnation har reglerna inneburit att fartyg byggts till
annan flagg. Redan beslutade sirregler kan komma att ytterligare
forsimra mojligheterna att segla under svensk flagg.

Det bor vara en sjilvklarhet att anpassa reglerna for fartyg under
svensk flagg till de som FN-organet IMO har beslutat om. Detta ir i
linje med EU-riktlinjerna.

Den totala kostnaden som de svenska sdrreglerna innebir for svensk
sjofart dr svira att berikna. Genom att folja det internationella re-
gelverket far parterna tydliga regler att ritta sig efter. Sverige bor
inom IMO och inom EU arbeta for gemensamma tolkningar genom
utarbetande av riktlinjer for flaggstaternas kontrollverksamhet.
Kontrollmyndigheten bor dessutom kvalitetssidkra sina inspektorer,
avseende tolkning av reglerna.

Fartygsfonder bor utredas pa samma grunder som redovisades i
den sjofartspolitiska utredningen, Sjofart - Niiring for framtiden,
fran 1995.

Kommentar:

Jag dr i direktiven forhindrad att foresla inforandet av fonder. Far-
tygsfonder kan reducera frimst de sma och medelstora rederiernas
kapitalkostnad over tiden, vilket kan bidra till en fornyelse av den
svenska handelsflottan. Detta i sin tur hojer sikerheten och effekti-
viteten samt minskar belastningarna pa miljon.

Det dr naturligt att i en sadan utredning ocksd undersoka om det gar
att anvianda Skeppshypotekskassan for att administrera eventuella
fonder, tillsammans med en allmin 6versyn av Skeppshypotekskas-
sans och Rederinamndens roll i svensk framtida sjofartsniring.
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Kompetenshojande forslag

Rederier i bade den svensk- och utlandsflaggade flottan som till-
handahaller platser for utbildning forlagd ombord pa fartyg bor
fa ett stod. Stodets omfatining bor vara 20 000 kronor per befiil-
selev och ar samt 12 000 per elev i gymnasiets energiprogram och
ar.

Kommentar:

For att sikerstilla tillgingen pa tillriickligt antal praktikplatser bor
rederier som tillhandahaller platser for utbildning forlagd ombord {4
ersittning for detta. Detta kostar 14 miljoner per ér, vilket bor be-
talas genom okade anslag till helarsstudieplatserna for respektive
individ.

Ett nationellt program for tillimpad forskning bér tas fram. Sta-
ten och ndringen bor arligen gemensamt satsa 25 miljoner kr pd
detta program.

Kommentar:

Med forlusten av varvsindustrin har sjofartsforskningen och pro-
duktutvecklingen i Sverige hamnat pa efterkilken. Den totala statli-
ga sjofartsrelaterade forskningen har senaste &ren varit ca 5-6 mil-
Joner per &r med huvudsaklig inriktning pd "utbildningsforskning"
och teknik. Ekonomisk och samhillsorienterande forskning har i
princip saknats helt. Universiteten far merparten av forsknings-
medlen.

Omfattande frageenkiter och analyser i Sverige visar tydligt att en
mer pragmatisk och niringsrelaterad utbildning efterfrigas och be-
hovs. Bristen pa ett nationellt forskningsprogram med tonvikt pa
utveckling och tillimpad forskning i samarbete med néringen him-
mar utvecklingen av niringens lngsiktiga konkurrenskraft.

Finansiering bor ske med lika stora insatser frin staten och sjo-
fartsnéringen.
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For att langsiktigt kunna stdarka néringens konkurrenskraft kriivs
betydande kunskapshojande atgdirder. En lista pa sadana atgérder
finns i bilaga 2.

Kommentar:

Hogskoleverket har genomfort en granskning av den svenska sjobe-
filsutbildningen. Granskningen visar pa ett stort behov av att re-
formera sjobefilsutbildningen. I bilaga 2 till detta betinkande redo-
visas mer detaljerade forslag till kunskapshojande atgirder.
Sjofartsverket bor fa ett tydligare sektorsansvar for sjofarten. Det
innebiir att verket skall ha en initierande roll i samarbetet med de
olika aktorerna inom sjofartssektorn avseende fragor som ror:

e  Utbildning

e Tillimpad forskning.

e Miljo

o Sikerhet

e Regelgivning

e Internationellt samarbete inom EU samt IMO

Regeringen bor initiera en dversyn av hur en samverkan inom sjo-
fartsektorn praktiskt skall utformas.

Kostnader for forslagen

Kostnaden for forslagen dr 166,5 miljoner kronor per ar, varav:
e  Utokat rederistod till handelsflottan, 70 miljoner kronor.

e Inforande av rederistdd till sikerhetsbesittning pa fir-
jor, 70 miljoner kr.

e Kostnad for utbildning forlagd ombord, 14 miljoner kr.

e Statens del av program for tillimpad forskning,
12,5 miljoner kr.

Kostnaden belastar statsbudgeten.

Ovriga forslag inryms i existerande budgetramar.
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Forfattningsforslag |

Forfattningsforslag

1 Forslag till andring i forordning (1996:1559)
om statligt bidrag till svensk sjofart

Nuvarande lydelse

28

Bidrag for inbetald skatt pa sjoin-
komst och kostnader for socialav-
gifter skall, om inte annat foljer av
7 §, limnas efter ansokan till
svenska fysiska eller juridiska
personer eller till svenska partre-
derier som har eller har haft sjo-
min anstillda for arbete ombord
pa svenska handelsfartyg som
huvudsakligen anvinds i utrikes-
trafik av betydelse for den svenska
utrikeshandeln eller den svenska
tjinsteexporten.

Forordning (1997:1222).

Bidrag till den som har eller har
haft sjomin anstillda for arbete
ombord pa handelsfartyg som iven
far fora passagerare skall limnas
endast for den del av besittningen
som ingdr i minimibesittningen.

Foreslagen lydelse

Bidrag for inbetald skatt pa sjoin-
komst och kostnader for socialav-
gifter skall, om inte annat foljer av
7 §, limnas efter ansokan till
svenska fysiska eller juridiska
personer eller till svenska partre-
derier som har eller har haft sjo-
min anstillda for arbete ombord
pa svenska fartyg som huvudsakli-
gen anvinds i1 utrikestrafik av
betydelse for den svenska utrikes-
handeln eller den svenska tjinste-
exporten. Forordning (1997:1222).

Bidrag till den som har eller har
haft sjomin anstillda for arbete
ombord pa fartyg som dven fér
fora passagerare skall ldmnas
endast for den del av besittningen
som ingdr i sdkerhetsbesittningen.
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Bidrag skall inte limnas nar det &r
fraiga om passagerarfartyg eller
oljeplattformar. Med passagerar-
fartyg avses i denna forordning
fartyg som transporterar dven
andra passagerare an chaufforer
till lastbilar som transporteras
med fartyget.

Bidrag skall lamnas endast till den
som stiller utbildningsplatser
ombord till forfogande enligt
Sjofartsverkets anvisningar och
som visar att det under bidragspe-
rioden finns tillrickliga forsdk-
ringar for fartyget och dess drift.

5y

Bidrag till kostnader for socialav-
gifter skall lamnas med 45 000 kr
per kalenderdr och arsarbetskraft,
om inte annan berdkningsgrund
skall tillimpas enligt 10 § andra
stycket.

Som en drsarbetskraft riknas en
sjoman som varit anstdlld i 365
dagar under ett kalenderar.

Har en sjoman varit anstilld kor-
tare tid dn 365 dagar skall bidrag
limnas med ett i motsvarande man
reducerat belopp.

Forordning (1998:968)

Bidrag skall inte limnas nir det ér
fraga om endast passagerartrans-
port eller oljeplattformar, ej heller
om fartyger sdljer gods for iland-
konsumtion son ej dr belastar med
moms eller punkskatter, s.k. tax-

free.

Bidrag skall limnas endast till den
som  stiller  utbildningsplatser
ombord till forfogande enligt
Sjofartsverkets anvisningar och
som visar att det under bidragspe-
rioden finns tillrickliga forsik-
ringar for tartyget och dess drift.

Bidrag till kostnader for socialav-
gifter skall limnas med 58 000 kr
per kalenderar och arsarbetskraft,
om inte annan berdkningsgrund
skall tillimpas enligt 10 § andra
stycket.

Som en darsarbetskraft riknas en
sjoman som varit anstdlld i 365
dagar under ett kalenderdr.

Har en sjoman varit anstilld kor-
tare tid dn 365 dagar skall bidrag
limnas med ett i motsvarande man
reducerat belopp.

Forordning (1998:968)
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1 Uppdraget och disposition av
slutbetdnkandet

Den Sjofartspolitiska utredningen lyfte i sitt betinkande Svensk
Sjofart - Naring for framtiden (SOU 1995:112) fram tvd problem
som ansdgs sirskilt visentliga att utreda. Det ena berorde struktur-
och I6nsamhetsfragor for den svenska handelsflottan. Utredningen
menade att dessa frigor dr viktiga att belysa mer ingdende. Det and-
ra 4r hur bl.a. kapitalférsorjningen skulle kunna forbittras framst
for sma och medelstora rederier.

Direktiven gav mig uppdraget att “kartligga frimst de smd och me-
delstora rederiernas struktur och lonsamhet”. Jag skall ocksd analy-
sera orsakerna till l1onsamhetsproblemen och klarligga problem som
ror nyetablering av rederier, samt ange vilka dtgidrder som kan vara
limpliga att vidta fridn branschens sida och om behov édven kan an-
ses finnas av dtgirder fran statens sida.

I mitt uppdrag ingdr dven att utreda om det s.k. partrederisystemet
kan utvecklas.

Jag gor i detta betinkande dessutom en uppfoljning pd de tva del-
betinkanden som jag har presenterat.

1. Den svenskflaggade handelsflottans konkurrenskraft

2. Konsekvenser av att taxfreeforsiljningen avvecklas inom EU

I mitt uppdrag ingar att presentera ett handlingsprogram for att ut-
veckla den svenska sjofartsndringen.

I utredningsdirektiven for handlingsprogrammet poingterades att
det skall ge nodviindig langsiktighet och uppfylla kravet pd rimliga
konkurrensvillkor i enlighet med riksdagens beslut och vara finan-
sierat. Mitt forslag till tgirdsprogram far inte omfatta skattefragor.
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Jag dr dock oforhindrad att analysera vilka effekter det generella
skattesystemet i sin helhet har pd sjofartsniringen. For statens del
finns det ocksa ett intresse av att beddma om de generella nirings-
politiska instrumenten kan bidra till att pa sikt skapa bittre forut-
sdttningar for okad tillvixt och lénsamhet.

Jag har valt att definiera sjofartsniringen utifrin de nitverk av
branscher eller delbranscher som for sin niring huvudsakligen ir
beroende av sjofarten, s.k. kluster. Det innebir att utover rederi-
erna, skeppsmiklarna, agenterna, hamnarna och varven dvs. de ak-
torer som traditionellt anses utgora kdrnan i niringen, ingdr dven
underleverantorer som dr direkt knutna till deras produktion, t.ex.
utrustningsleverantorer, skeppshandel m.m. Det #r relativt litt att
identifiera rederierna, miklarna, agenterna, hamnarna och varven,
men svirare att identifiera deras underleverantorer, samt att fast-
stdlla om de skall anses inga i niringen eller inte. Utgdngspunkten
ar, oavsett branschtillhtrighet, att foretaget skall anses ingd i ni-
ringen om dess verksamhet till Gvervigande del dr beroende av sjo-
fartsnédringen.

Ett av nidringens problem ir att den tack vare sin kostnads- och sys-
selsdttningseffektivitet har minskat i nationalekonomisk betydelse,
vilket kan leda till att dess konkurrensforutsittningar och utveck-
lingsmojligheter inte uppmirksammas pd samma siitt som i andra
ndringar med storre antal sysselsatta.

Detta har inneburit att de enskilda foretagen internationaliserats vad
avser dgandet och skaffat sig relationer internationellt i syfte att
kunna etablera de nodvindiga niitverken for langsiktig konkurrens-
kraft. Allianser i syfte att uppnd skalfordelar bdde pa kostnads- och
intdktssidan har redan skapats och utvecklingen kommer att accen-
tueras de ndrmaste dren.

Detta har medfort att sjofartsniringen nu befinner sig i en utveck-
ling mot en tvadelning enligt foljande.

* En med inriktning mot mindre foretag som rederier, agenter och
hamnar, dirfor att det finns ett lokalt behov av deras tjinster.
Med stor sannolikhet kommer dven dessa att integreras i ett eu-
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ropeiskt marknadssystem och dgandet kommer att i visentligt
hogre grad pa sikt att ligga utanfor Sverige.

e En annan inriktning mot ett fatal storre internationella foretag,
rederier och underleverantorer, med relativt stora marknadsan-
delar inom sina specialomriaden. Dessa foretags konkurrens-
kraft och lokalisering ér uteslutande en fraga om de enskilda fo-
retagens skicklighet och dgarforhallanden. Kopplingen till Sve-
rige blir allt svagare.

Avsikten med detta betinkande ir att ge ett handlingsprogram som

motverkar ovanstdende tvidelning och istillet frimjar hela sjo-

fartsniringens utveckling pa lang sikt.

Ytterligare en malsittning med betinkandet ér att foresld atgirder

som gor att Riksdagens sjofartspolitiska mal fran 1996 uppfylls.

"Malet med den ndringsinriktade sjofartspolitiken ges foljande
lydelse:

att pa olika sdrt tillvarata sjofartens mojligheter som en konkur-
renskraftig exportniiring och ddirigenom stirka betalningsbalan-
sen

att den svenska handelsflottan tillforsakras rimliga konkurrens-
villkor.

Inrikiningen innebdr att staten tar pa sig ansvar for att skapa
langsiktiga konkurrensforutsdttningar for den svenska handels-
flottan oberoende av medel som héirvidlag nu eller pa sikt skall
anviindas. Formuleringen dr anpassad till den allmédnna nérings-
politiska inrikiningen Sverige idag tillimpar”

[ 1995 ars sjofartspolitiska utredning fanns en uppfattning om att
det i Sverige finns for manga sma rederiforetag sett i relation till det
totala antalet rederier och att en strukturomvandling skulle kunna
leda till forstirkt konkurrenskraft for den svenska rederindringen.

[ detta betinkande omfattas begreppet svensk rederiniring rederier
med site i Sverige och med strukturrationaliseringar avser jag fo-
retagskop eller forsiljningar, sammanslagningar eller uppsplittring-
ar eller olika former av samarbete som paverkar strukturen dvs.
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sammansiittning av aktorer, dgande, management, operation och
marknad samt fartygstyper. Investeringar i nya fartyg eller andra
former av rationaliseringar som syftar till att siinka kostnaderna
eller dka intiktskapaciteten berors foljaktligen inte hiir.

Forevarande rapport dr baserad pa ett stort antal utredningar och
publikationer. De flesta dr omndmnda i referenslistan. Ett sadant
bidrag har varit de ¢j publicerade bilagor som gjordes i samband
med den sjofartspolitiska utredningen 1995. Aven rapporter som ir
utforda i Sjofartsverkets regi dr flitigt anviinda.

Jag har haft ett flertal moten med berorda parter. Jag har iven till-
godogjort mig externa experters syn pa ett flertal av de omraden
som utredningen gar igenom.

Jag har uppdragit at Sjofartens Analys Institut Research (SAIR) att
bistd med siffror och sakkunskap rorande utredningen. Det har iven
varit behjilpligt i arbetet med att utforma och analysera en enkiit till
Sveriges samtliga rederier och en utredning om de svenska underle-
verantorerna.

Betinkande idr upplagt s att jag forst beskriver min syn pa vad som
menas med konkurrenskraft, direfter gar jag igenom sjofartsnéring-
ens marknad och omvirld innan jag genomfor en analys av den
svenska sjofartsndringen. Betdnkandet fortsitter med en genomgang
av forutsittningarna for finansierings- respektive strukturfragorna,
innan jag foljer upp betinkandena 1 och 2.
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2 Niaringen och konkurrenskraften

Analyser' av nationella industriella kluster har gjorts i ett 20-tal
linder och de har haft viktiga ndringspolitiska konsekvenser i bl.a.
Danmark, Finland, Holland och Norge. Analyserna har medfort en
fokusering av niringspolitiken till att forbittra foretagens kunskaps-
och kompetensforsorjning och for att stimulera samarbetet mellan
foretagen och staten. Foretag som ingar i ett kluster ar bittre rusta-
de att mota internationell konkurrens genom tillgangen till de kun-
skaps- kompetensresurser som finns hos andra foretag i klustret.
Analyserna har visat att det finns ett utrymme for nédringspolitik vid
sidan om finanspolitikens makroekonomiska medel. Det ir inte en-
bart faktorkostnader, vixelkurser etc. som dr viktiga for nidringsli-
vets internationella konkurrensféormaga och utvecklingspotential.

Ett niringskluster eller nitverk bygger inte enbart pa affarsrelatio-
ner mellan foretag. Inom sjofartsnidringen spelar relationer mellan
foretag och myndigheter (Sjofartsverket), regering (Narings- och
finansdepartementen) och riksdag, kommuner (hamnforvaltningar),
organisationer, utbildnings- och forskningsinstitutioner en central
roll for klustrets-/ndtverkets funktion.

Kunskapsutveckling och kunskapsoverforing dr sirskilt viktiga
funktioner som inom sjofarten sker via forskning, utvecklingspro-
jekt och utbildning, samt via insatser fran statliga myndigheter och
verk. Kunskapsoverforingar sker ocksa vid det lopande samarbetet
mellan rederier, klassningssillskap, varv och utrustningsleveranto-
rer och vid samarbetet mellan hamnar, lastigare och transportfo-
retag. Aven nir sjofartsutbildad personal gér frin rederierna till

" Tor Wergeland Delrapport om klyngedannelser og shipping, 1998
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lastdgarnas/transportforetagens skeppningsavdelningar uppstir na-
turliga kunskapsoverforingar. Utan detta samspel mellan branscher
och foretag inom niringen, som for svensk del har skapat en hig
teknisk/kommersiell sjofartskunskap, forsvaras en fortsatt fram-
gangsrik utveckling inom hela sjofartsniringen. Dessutom forsvéras
mojligheterna att delta i det internationella forsknings- och utveck-
lingsarbete som bedrivs inom bl.a. EU.

Transportkopare
Riksdag, regering

Rederier :
och Myndigheter

s
&

& Biivy,
=M A

i

Q
A

Relationer B@
Produkter %;
Hamnar - Kravspecifikation 3 . .
i Erfarenheter/ | Institutioner/ FoU
Kunskap §
~Losningar F
N Skalfﬁrdela/\;

i
@‘?ﬁ,
(@
&4
Ly

Varv/under-
leverantorer

Tjansteleverantorer

p—— transportorer

Figur 1: Samspelet i sjofartsndiringen: styrka, svagheter, mojligheter
och hot.

Fungerar inte kommunikationen och samverkan i klustret férsvagas
foljaktligen konkurrenskraften langsiktigt. Jag kommer i det fol-
jande att visa hur det svenska sjofartsklustret sedan borjan pa 1970-
talet genomgatt forindringar bade pa nationell och foretagsniva som
nu allvarligt himmar den svenska sjofartsniringens lingsiktiga
konkurrenskraft.
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2:1 Nationell niva

Ett viktigt nationellt mal dr att uppna en hog och okande levnads-
standard for medborgarna. Formagan till att realisera detta dr av-
hiingigt av hur nationens resurser utnyttjas. En nations levnadsstan-
dard ir foljaktligen en funktion av foretagens och statens formaga
att uppnd en hog produktivitet och oka denna. Det idr viktigt att
identifiera nationella sirdrag som bidrar till att ett lands foretag kan
skapa och behélla konkurrensfordelar inom olika branscher. Om ett
tillriicklig antal branscher eller stora naringar framstar som konkur-
renskraftiga, kommer ocksa nationens konkurrenskraft att vara
stark. Didrmed riktas uppmirksamheten mot enskilda branscher och
niringar. Sjofartsniringens nationella ekonomiska betydelse kan
foljaktligen ses som de bidrag som niringen ger till Sveriges kon-
kurrenskraft direkt, men ocksd indirekt, genom att tillhandahélla
effektiva transporter.

Under de senaste aren har det skrivits en del om industriella kluster,
dvs. sidana som har medfort att vissa linder har haft stor framging
med sin export. Det finns tre anledningar till klusterbildningar:

e En geografisk koncentration av verksamhet kommer over tiden
att generera en stor samling med specialiserade medarbetare
som gruppen av foretag bittre kan utnyttja.

e En koncentration skapar en mer effektiv marknad for insatsva-
ror, bade vad giiller kvalitet, pris och ligre transportkostnader.

e Information sprids normalt littare lokalt dn Gver stora avstdnd -
informationsutbytet blir effektivt - idéer sprids littare. Detta
kallas ofta for “technological spillovers™.

Dessa tre forhallanden kan i stor grad forklara manga av de kluste-

ranalyser som diskuterats i litteraturen®. I dag finns det en klar ten-

dens till att ligga mest vikt pa det sista punkten - idéspridning och
att studera de positiva spridningseffekterna av koncentrerad forsk-
ning och utvecklingsaktiviteter.

> Tor Wergeland Delrapport om klyngedannelser og shipping, 1998
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Senare forskning’ har ocksa visat att klusterbildningar inte bara ir
ett fenomen som priglar hogteknologiska verksambheter, dven om
Silicon Valley fortfarande ir ett favoritexempel pa klusterbildning.
Forskningen pekar ocksa pa att det ofta ir rena tillfilligheter bakom
att ett bestdmt kluster uppstar. Ett sadant exempel inom sjofarten ir
fran Hobart, Tasmanien, dir ett fartyg kolliderade 1980 med sta-
dens enda bro som raserades. En fiskare sag en mojlighet att tjina
pengar genom att frakta passagerare over floden. Han insdg snart
att en biittre bdt mdste inforskaffas och byggde dirfor egenhiindigt
den forsta australiska katamaranen (i stal). I dag dr Tasmanien le-
dande péa katamaranproduktion i virlden, knappt 20 ar efter denna
hindelse.

Studerar man den omfattande litteratur som finns om klusterbild-

ningar kan denna indelas i 3 huvudkategorier.

1. Huvudinriktning pd externa effekter av kunskap, forskning och
utveckling. Hir forklaras tillvixt med utgdngspunkt i de positi-
va spridningseffekterna av kunskapsutveckling.

2. Samspelet mellan stordriftsfordelar, transportkostnader och
geografi, en teori for internationell handel och lokalisering av
foretag, som i hog grad bygger pa regionalekonomiska kriterier.

3. Under senare ar har det kommit en rad nya bidrag till en annan
typ av handelsteori, som i stor utstrickning bygger pd idén om
klusterbildning. Ett foretags, branschs, eller nations konkurrens-
formaga bestims enligt denna teori av ett antal faktorer:

(i) Produktionsfaktorer
(i1) Efterfrageforhallanden
(iii) Relaterade industrier
(iv) Konkurrensforhallanden
(v) Myndigheters roll

(vi) Tillfalligheter

De centrala faktorerna dr de fyra forsta, medan de tva sista paver-

kar ramforutsittningarna i betydande grad. I sin yttersta konsekvens

3 Tor Wergeland Delrapport om klyngedannelser og shipping, 1998
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kommer svaghet i en eller flera av de fyra huvudfaktorerna att be-
grinsa branschens formaga till att forstarka konkurrenskraften.

I en analys av den svenska sjofartens konkurrenskraft i ett nationellt
perspektiv maste man beakta att en av de viktigaste forindringarna
inom sjofartsnidringen dr den internationalisering som frimst rederi-
niaringen genomgatt. Fran att tidigare har varit nationellt beroende
av kapital och arbetskraft dr rederindringen, pa grund av den ut-
bredda anvindningen av Oppna register, helt beroende av en inter-
nationell arbetskraftsmarknad.

Niringskluster har traditionellt definierats som nationella kluster,
men de kommer i allt hogre grad att i framtiden ses som regionala
eller internationella kluster. Det betyder att den nationella nirings-
politiken i allt hogre grad maste anpassas till regionala och interna-
tionella forhallanden om den egna niringens konkurrenskraft skall
kunna utvecklas positivt.

Det betyder att sjofartsndringen, som kommit mycket langt i inter-
nationaliseringen jimfort med andra ndringsgrenar, maste Over-
brygga svagheter i de svenska klustret genom okat samarbete. En
naturlig strategi for att na ett sadant samarbete dr att forstirka de
svenska styrkepositionerna och att soka relationer och kommunika-
tion med sjofartsmiljoer som har likartade ramforutsittningar och
virderingar som den svenska miljon.

22 Foretagsnivan - rederindaringen

Tillvixten under 1950- och 60-talen lade grunden for skalekonomin
som ett av de viktigaste konkurrensmedlen. Lagkostnadsfilosofin,
ldgsta kostnad per producerad enhet, var den dominerande strategin
och den forknippades med att den storsta producenten pa markna-
den, dvs. den med hogst marknadsandel och/eller storst produk-
tionsanldaggning (fartyg), ocksa borde ha den starkaste konkur-
renspositionen. Under denna tid fluktuerade konjunkturerna kring en
stabil uppatgaende trend.
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Under turbulensen pa 70-talet med mognande marknader och stag-
nerande volymer forindrades forutsittningarna, men trots detta
kunde foretag som opererade pa mogna marknader med fallande
volymer vara lonsamma. Forklaringen till detta var ofta en konsek-
vent genomford produkt- och marknadsdifferentiering. Historiskt
sett kan vi skonja tre allmingiltiga huvudfilosofier som rederierna
har anvint sig av:

Lagkostnad: Skalekonomi och laga kostnader.

Marknad- och/eller produkidifferentiering: En langtgaende pro-
duktutveckling mot kundanpassning.

Anpassning ("timing"): Innebir i1 princip att man koper och siljer
sitt tonnage i rtt tid.

Sma differentieringsmajligheter och sma mojligheter att uppna skal-
fordelar i driften eller i marknadspositionen innebir att timingen och
ett langsiktigt perspektiv blir helt avgorande for verksamhetens ut-
veckling.

Det dr alltsa viktigt att kopa och silja fartygen vid riitt tidpunkt.
Detta giller bade vid nykontraktering och vid andrahandskop och
det ar speciellt patagligt i de stora marknaderna, t.ex. inom stan-
dardsjofart, som kommer att beroras lingre fram. Kop och forsilj-
ning av fartyg betraktas ofta som investeringar men de kan ocksa
ses som ett naturligt inslag i driften av ett rederi. Fartygen repre-
senterar en kapacitet som utgor en mobil internationell kapacitet. I
rederindringen fluktuerar alltid fartygspriserna - de stidndiga fragor-
na dr om storleken och tidsperspektivet pd svingningarna. Det
krivs erfarenhet, langsiktighet och talamod for att kopa och silja i
ritt tid. Forenklat handlar det om att vaga kopa nir det dr daligt och
att silja nar det dr bra pa marknaden. Det ir foljaktligen viktigt att
lasa marknaderna, konjunkturen och att forutse aktorernas beteende
pa marknaden, dvs. i tid se de strukturella forindringarna i virldse-
konomin och marknaden. Utover detta giller det att skapa nédvin-
diga finansiella resurser och politisk forstaelse for rederiniringens
avvikande karaktdr jamfort med andra branscher.
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Som i de flesta andra branscher star flera strategier till rederiernas
disposition, men deras relativa betydelse kan variera over tiden.

Definitioner av rederiernas strategiska marknader

I Sverige anviinds olika definitioner av rederiernas marknader. Jag
har valt att anvinda begreppen Inre fart, Europasjofart och Ocean-
sjofart for geografisk positionering.

Inre fart 4r ndr minst en av hamnarna ligger i Sverige. Europasjo-
fart dr sjofart inom Europa och Oceansjofart niar minst en av ham-
narna ir utomeuropeisk. Utdver detta anvindes i detta betinkande
en rad definitioner som kommer av den fartygsteknik som anvinds.

Inom ramen for samtliga begrepp ovan forekommer nedan foljande
typer av affirsstrategiskt definierade marknader.

Standardsjofart, ca 73 % av virldsmarknaden, beriknas minska till
ca 40 % p.g.a. att frimst raoljetankmarknaden dndrar karaktir ge-
nom att miljo- cch sikerhetsfragorna lyfts upp till ett strategiskt
plan i oljebolagen. Sjofart dir det inte finns nagon skalfordel i drif-
ten av fartygen. Kundkontakten ir liten och fartygen ér standardise-
rade, vilket gor att de litt kan siljas pa andrahandsmarknaden.
Detta har varit typiskt for raoljetankmarknaden och bulkmarknaden.
[ dag iir containermarknaden pa vig att bli standardsjofart.

[ en renodlad standardsjofart krivs ofta endast grundliggande kom-
petenser, som innebir att besittningarna eller innehavaren av en-
skilda befattningar relativt litt kan bytas ut. Det som behovs ér hu-
vudsakligen grundliggande nautisk och teknisk kompetens och att
behorighetskrav och certifikat finns pa plats. Diremot stiller stan-
dardsjofart stora krav pa foretagsledningens formaga att kunna folja
sjofartskonjunkturen och gora de ritta befraktnings- och
kop/siljbesluten.

Kontraktsjofart, ca 20 % av marknaden, forvintas oka till ca 50 %,
dr en utvecklad variant av standardsjofarten dir kundrelationen be-
tyder mycket, men dir produkten inte behdver vara tekniskt avance-
rad. For att lyckas krivs gott renommé, god kontroll dver kostna-
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derna och en stor flotta som kan ge tita och reguljira transporter.
Kunden kriver regularitet och frekvens, vilket innebir att storleken
pa verksamheten ir viisentlig sett ur logistiskt perspektiv. Poolverk-
samhet och linga kontrakt ir vanliga inslag. Bade kemikalietrans-
porter och linjetrafik har karaktiren av kontraktssjofart och kan
utforas av olika kombinationsfartyg och RoRo-lsningar.
Industrisjéfart, ca 2 % av virldsmarknaden, forviintas vixa till ca 4
%, dr ytterligare ett steg nirmare kunden. Ett rederi som vill lyckas
genom att satsa pé industriell sjofart maste kunna 16sa sina kunders
transportproblem pa bista tinkbara siitt. Representeras av exem-
pelvis bil- och kryssningsmarknaderna. RoRo-fartyg kan operera i
ett industrikoncept med laster bade till bil- och skogsindustrin. Ty-
piskt dr att det ofta finns en relation med en eller ett fatal lastigare
och transportoren. Fartygen ingdr i en industriell verksamhet dir
logistiken &r integrerad med produktionen. Industrisjéfart medfor
foljaktligen en hog grad av differentieringsmajligheter och har ocksa
ofta karaktiren av intraregional sjofart. Det tar ling tid att etablera
sig och det ar forknippat med stora kostnader for utomstiende att ta
sig in pa marknaden.

Aven inom standardsjofarten forekommer langtidskontrakt men den
dr dd beroende av kapacitetsutnyttjandet i de enskilda marknaderna.
Stiger fraktraterna borjar lastigarna att soka lingre kontrakt och
tvartom ndr frakterna borjar att sjunka. Dirfor utgor denna form av
langtidskontrakt en form av standard- och inte kontraktssjofart.
Graden av industrisjofart bestims av mojligheterna till differentie-
ring som bl.a. idr beroende av fem faktorer :

1) Leverantorsstrukturen

2) Maojligheten att na skalfordelar

3) Homogen vs heterogen produkt

4) Graden av likvida andrahandsmarknader

5) Kundstrukturen och typen av kundrelation

Ju fler faktorer som stimmer in pd industrisjofart, desto storre krav
stills pd rederiets kompetens, tekniskt och marknadsmassigt i land
och till sjoss.
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Specialsjofart, ca 5 % av virldsmarknaden, forvintas oka till ca
6 %, representerar via tekniken en unik produkt. Denna typ av
marknad har mycket gemensamt med industrisjofarten, men far an-
ses vara dnnu mer tekniskt forfinad. En marknad med speciella tek-
niska krav och ofta relativt smala kundbaser av typen dykfartyg,
tunglyftsfartyg, arbetsfartyg samt i mindre utstrickning LPG
(liquidfied petroleum gas)-fartyg och kylfartyg. Intrides och uttri-
deskostnaderna till marknaderna ir relativt hoga. Det ér svart att na
kostnadsfordelar genom att driva fler fartyg, ddremot kan det finns
betydande fordelar i att dominera marknaden.

Var finns de svenska rederierna representerade?

Den svenska rederindringen finns representerad i samtliga typer av
strategiska rederimarknader dels av historiska skil och dels av att
det finns starka band till den svenska exporten och importen. Det
forekommer olika fartygstekniker i flera olika typer av strategiska
rederimarknader. Det finns foljaktligen en graskala i definitionerna
som medfor att samma rederi kan forekomma i flera olika typer av
marknader. Det behover inte vara fartygs-, lasthanteringstekniken,
lastslaget eller virdet per lastenhet som avgor vilken strategisk typ
en speciell marknad utgor.

Trafik med t.ex. RoRo fartyg kan vara standardsjofart nir trafiken
avser standardiserade tjinster utan nagon egen egentlig kundkon-
takt. Ren linjetrafik med RoRo fartyg dir lasten kommer frin ett
stort antal lastdgare har betydande drag av standardsjofart i sig
dven om just linjeverksamheten i sig ocksd skapar vissa drag av
kontraktskaraktdr. Standardsjofart utgér den absolut storsta delen
av sjofartsmarknaden och dr ocksa den typ av sjofart dir kostnad
och "timing" i kapacitetsanpassning édr betydelsefullast for lonsam-
heten. I dessa "perfekta" marknader har den genomsnittliga l6nsam-
heten varit lag sedan andra virldskriget. Frimst beroende pi en
snabb teknikutveckling mot storre rationellare tonnage och stigande
nybyggnadspriser som tillsammans med forvintningar om en dkan-
de efterfragan lett till for snabb kapacitetsutbyggnad.
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Nir verksamheten far karaktiren av kontrakts-, special- och in-
dustrisjofart, blir kraven pa unika kompetenser hogre. Rederiet
maste utbilda personalen i de tekniska-, ekonomiska-, marknads-
och kommersiella forhallanden som ir unika. Eftersom rederimark-
naderna ir linkade till varandra krivs ocksd inom denna typ av sjo-
fart formaga att kunna tolka sjofartskonjunkturen pa ritt sitt.
Samma sak giller for varven, underleverantdrerna och hamnarna,
oavsett om de ir specialiserade mot en typ av fartyg eller om deras
produkter dr av mer generell karaktr.

Det ir visentligt att beakta den allt viktigare kopplingen mellan
transporter och informationsteknik. IT ger mdjligheter till betydande
produktionsrationaliseringar och ©kad kundanpassning. Den
fraimsta och kanske mest revolutionerande effekten pa sikt kommer
sannolikt inom organisation, management och marknadsutveckling.
Obalanser i trafikfloden och transportkapacitet som dr lagt utnyttjat
medfor stora kostnader bade for samhillet och den enskilde operato-
ren. IT dr redan pa vig att dndra pa de operativa forhdllandena in-
om sjofarten. Idag tillhor dokumentlosa skeppningar vardagen och
hamnarna bygger upp kommunikationssystem med information om
godset, vilket gor att genomgangen i hamnen gar snabbare. Allmin-
na databaser for transportutbudet kan till viss del vara l6sningen for
ett bittre nyttjande av trafiksystemen. Det internationella sikerhets-
och miljoarbetet dr ocksa pa vig att forindras med alltmer allméin
tillganglig information om fartygen och operatorerna.
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3 Sjofarten - marknader och
omvirld

Den globala maritima industrin dr sedan 1986 inne i en trend med
stigande transportbehov i alla segment, och dirmed en stor ny-
byggnadspotential, primdrt for ersdittning av dldre tonnage. Sam-
tidigt har kostnadsutvecklingen for ny fartygskapacitet p.g.a. ra-
tionaliseringar och valutautvecklingen overgatt fran en inflatio-
nistisk epok till en deflationistisk. Tillsammans med en begrinsad
rationaliseringspotential med nybyggda fartyg innebdir det att ny-
kontraktering av fartyg forutsdtter fraktrater som kan biira inves-
teringen.

Det dr stor skillnad jamfort med de forhallanden som radde 1967-
1986 da stigande fartygspriser och allt stérre fartyg bidrog till att
stimulera nykontrakteringen vilket tillsammans med subventioner
och spekulationsinslag skapade en konstant utbudspress pa mark-
naderna. Det resulterade i dalig lonsamhet och fallande realpriser
for transporter till sjoss.

Efter 1986 har det ocksa skett en betydande fordndring i de poli-
tiska forutsdttningarna for att bedriva sjéfart. Framforallt har det
inom Europa under senare ar skett markanta forindringar och
anpassningar i vara grannldnders regelverk till de nya internatio-
nella forhallandena. Anpassningen av sjofartspolitiken i Sverige
har inte foljt med, varfor den svenska kostnadsnackdelen for
Sframfor allt rederierna har varit bestaende. Utan de positiva for-
dndringar som skett av de internationella marknadsforutsdttning-
arna for att bedriva sjofart hade den svenska sjéfartsniringen for-
modligen varit annu mindre dn idag.
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Sjofartens olika marknader dr linkade till varandra samtidigt som
det finns visentliga skillnader, framforallt pa kundsidan och i tek-
nik, pa de enskilda marknaderna. Gasfartyg kan t.ex. anvindas i
kemikalietransporter, kemikaliefartyg i oljeprodukttransporter, ra-
oljefartyg i produkttransporter, kombinationsfartyg for riolje- savil
som for malm- och kolskeppningar, mindre bulkfartyg for att trans-
portera malm, kol och containers och RoRofartyg for container och
passagerar transporter etc.

Av virldshandelsflottan med fartyg 6ver 1 000 grosston (GT), som
bestar av ca 27 000 fartyg pa 672 miljoner dodviktston (DWT),
kontrolleras 80 procent av rederier i tolv nationer och ett stort antal
av rederierna dr verksamma pa flera olika marknader samtidigt.
Fartygsflottan forsakras pa en internationell forsikringsmarknad,
klassas av ett 10-tal dominerande klassningssillskap och finansieras
av 100-200 banker. Merparten av fartygen har byggts av varv i ett
10-tal lander. Flaggstaten som skall utova tillsyn over varje enskilt
fartyg kan precis som besittningen bli utbytt 6ver en dag.

3.1 Rederimarknaden

Storsta enskilda marknaden inom sjofartsmarknaderna ar rederi-
marknaden. Rederimarknaden kan som jag tidigare nimnt delas
upp i en rad segment. Gemensamt for dem alla dr att de dar kapi-
talintensiva.

Rederimarknaden kan forvintas paverkas av en dkad handel mel-
lan utvecklingslanderna och en dkad konkurrens fran rederier fran
utvecklingslanderna, framforallt Asien. Det forefaller som det dr
liten risk for strukturell overkontraktering av ny kapacitet. Mark-
naden kan komma att kdnnetecknas av en vixande fokusering pa
sikerhets- och miljoaspekter samtidigt som de multimodala® regi-
onala transporterna kan forvintas oka. Generellt sett kommer det
rada battre lonsamhetsforutsiittningar, samtidigt som vixande

¢ Multimodal; integrering av flera lasthanterare i en kedja
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intréiideskostnader forsvarar for nya aktorer att ta sig in pa de en-
skilda marknaderna.

Rederiernas kostnader for att utfora olika tjinster kan delas in i
dags- och resekostnader (=driftskostnader) samt kapitalkostnader.
Ett fartyg kan byggas, finansieras, repareras och bunkras dir det &r
billigast. Det betyder att skillnaden mellan ett liberia- och svensk-
flaggat fartyg dr mycket liten vad giller rese- och kapitalkostnader.
Skillnaden #r ddremot stor vad giller dagskostnaden, didr den
storsta biten dr lonekostnader. Trots att den dr en liten del av den
totala kostnaden kan den vara utslagsgivande pa marginalen.

En internationell ndaring

Den mest patagliga fordndringen i rederiernas konkurrenssituation
de senaste 50 aren har skett pa arbetskraftsmarknaden. 70-80 pro-
cent av virldshandelsflottan (6ver 300 GT) dr idag registrerad i
register som tillater, mer eller mindre, olika nationaliteter i besitt-
ningen till lokala villkor, dvs. dven marknaden for produktions-
faktorerna #r i princip helt internationell. Ovrig industri, inklusive
varvs-, underleverantors-, hamn- och servicemarknaderna, domine-
ras diremot fortfarande av nationella priser for bland annat arbets-
kraft.

Det finns ingenting som tyder pa att rederindringen, eller arbets-
marknaden for framtidens sjofolk, kommer att bli mindre global &n
idag. Skillnader i arbetskraftskostnader kommer att minska fram-
forallt for de mer hogkvalificerade tjansterna. Genom att skatter och
sociala avgifter i allt mindre omfattning i framtiden ocksa styrs av
nationella forhallanden bidrar det ocksa till att arbetskraftskost-
nadsnivan jamnas ut.

Sedan USA pa 50-talet borjade acceptera amerikansk utflaggning
till Liberia har andra linder foljt med i utvecklingen. Svenska reda-
re foljde inte med i denna utveckling, da det krivdes sirskilda till-
stand for att sitta fartyg under utlindsk flagg. I stillet motte ni-
ringen konkurrensen med ny teknik och rationaliseringar - ett syn-
sitt och en reaktion som var rationell vid denna tidpunkt.
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Det utlandsflaggade tonnaget, dven det svenskkontrollerade, 4r stor-
re och yngre dn det svenskflaggade. Liberiaflaggade fartyg far un-
gefar lika méanga nyttjandeforbud i europeiska hamnar som de
svenskflaggade. Av de 23 flaggor som fatt flest antal anmirkningar,
baserat pa hamnkontroll av ca 11 000 fartyg/ar i 16 industrilinder
de senaste tre aren, utgor nationella register majoriteten, dvs. regis-
ter ddr dgaren av fartygen finns i registerlandet. Dessa register ir i
manga fall forknippade med extremt ldga l6ner och social standard.
Utvecklingen har alltsa lett till att det inte lingre enbart ir i de 6pp-
na registren som det daliga tonnaget i virlden finns.

Forenklat utryckt kan bade rederiets kostnadssida och intiktssida
idag sidga styras helt av internationella forutsittningar. Inget enskilt
land kan mer @n i mycket begrinsad omfattning hivda unika regler
och villkor utan att det paverkar den egna niringens konkurrens-
kraft.

De problem som rederindringen brottas med avseende social-
ekonomiska forhallanden, sikerhet och miljo kan inte losas pa na-
tionell basis. Problemen maste l6sas inom ramen for EU och de in-
ternationella sjofartsorganen (t.ex. FN organisationen IMO), dvs.
det dr en fraga for de internationella arbetsgivar- och arbetstagaror-
ganen, politiker och ndringens intresseorganisationer.

De inbyggda flaggstatskonflikter som finns, inom t.ex. EU, kommer
att leda till att det tar tid med en homogenisering av reglerna i flagg-
staterna. Grekland, med 19 procent av virldstonnaget och hog ge-
nomsnittsalder pa sin flotta (19 ar) motsitter sig regleringar och
skirpta krav. Aven andra nationer motsitter sig okat Overstatligt
inflytande och byrakratisering inom EU. Det finns didremot en vi-
sentligt storre intressegemenskap mellan hamnstaterna i de stora
export/import-linderna. Detta kommer att leda till fortsatta skirp-
ningar av sikerhets- och miljokraven. Det finns ocksa tydliga ten-
denser till sjilvsanering via intresseorganisationerna.
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Viirldshandelns utveckling

Den totala rederimarknaden dr mycket beroende av hur den totala
viirldshandeln utvecklar sig. Under 1997 vixte varldsekonomin
med ca 4 procent i viirde, viirldshandeln med ca 8 procent i viirde
och de sjoburna transporterna med néira 5 procent i ton.

[ avsnitten efter detta belyser jag de olika delmarknaderna inom re-
deriniringen avseende fartygspriser, frakter och framtida behov.
Tillviaxtprognoserna for 1998 var positiva tills Asienkrisen brot ut
pa allvar i juli med sjunkande borskurser och valutor. Depreciering-
en av valutorna dimpade handeln med firdiga industri- och ravaror,
vilket drabbade efterfrigan pa torrbulk- och containertonnage.
Sjunkande oljepriser gjorde att efterfrigan pa oljetransporter inte
sjonk lika mycket. Den minskade efterfragan pa varor i Asien och
den dirav minskade efterfragan pa transporter av varor har skapat
ett overskott pa transportkapacitet som har pressat ned fraktraterna
inte bara i Asientrafiken, utan dven i resten av virlden.

Prognoserna for sjofarten pekar pa att 1998 och 1999 kommer att
bli mellanar. Betydande kapaciteter av nytt tonnage kommer att
levereras fran varven, frimst inom torrbulk- och containersegmen-
ten, vilket forsimrar tonnagebalansen och paverkar fraktraterna
negativt. Nettotillviixten i stortankflottan blir diremot forsumbar,
varfor tankmarknaden bedoms behalla en genomsnittligt god intji-
ning under 1998-99.

Konkurrenssituationen for den svenska handelsflottan har skérpts
av att kapacitetsutbudet pa mindre tank- och torrlasttonnage i
Nordeuropa okar under 1998 och 1999. Med en fortsatt god efter-
fragan i USA och Europa vintas den internationella handeln oka i
ar och niista ar, fast med ldgre takt @n under 1997.

Tankmarknaden

Pa sikt fortsatter transporterna av raffinerad olja att oka friamst
regionalt, men dven transoceant. Tillvixten dr ocksa vasentligt
stabilare dn pa raoljemarknaden, dar stora konjunkturbetingade
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svangningar kommer att sla igenom i skeppningarna dven fort-
sdttningsvis. Produkttankmarknaden har kommit langt i dvergéing-
en till en sjofart som liknar industrisjéfart. Utvecklingen kommer
att forsdtta i denna riktning.

Under 1997 steg de internationella transporterna av rdolja med
4,6 procent eller 1,5 miljoner fat per dag och transporterna av raffi-
nerade oljeprodukter med 2,9 procent eller 0,3 miljoner fat per dag.

Transporterna av riolja fran Mellanostern till Asien 6kade, men var
oforandrade till de andra stora konsumtionsomrddena Europa och
Nordamerika, vilka istillet 6kade sin import frin mera nirliggande
leverantorer. En mittlig tillvixt av rdoljetankflottan gjorde att ka-
pacitetsutnyttjandet 6kade och den genomsnittliga intjiningen for en
VLCC steg fran 27 000 USD/dag 1996 till 35 000 USD/dag 1997.

I ar vintas efterfrigan pa rdolja vixa lingsammare 4n under 1997,
samtidigt som produktionen hos viktiga niirleverantorer vintas oka,
med pifoljd att behovet av transportkapacitet kommer att vixa
obetydligt. Eftersom tillgangen pa tonnage ocksd kommer att viixa
obetydligt, innebir det att tonnagebalansen pa marknaden blir i stort
sett oforiandrad. Forutsittningarna for en relativt stabil rdoljetank-
marknad 1998 bedoms dirfor som goda, men ndgra stora forbiitt-
ringar i raterna jimfort med 1997 forviintas inte.

Marknaden for transporter av raffinerade produkter uppvisar en
mindre ljus bild, bade globalt och regionalt i Europa. Anledningen
ar en stagnerande efterfragan pa oljeprodukter och en okad raffina-
derikapacitet i vissa omraden som minskar behovet av handel och
ddrmed ocksa transporter. Pa produkttankmarknaden forsimrades
fraktraterna 1997 efter en uppging 1996, di leveranserna till USA
okade kraftigt. Under 1997 upphérde denna tillviixt, samtidigt som
leveranserna fran Ryssland sjonk och importen fran Mellanostern
steg obetydligt. Genom att leveranserna av nya fartyg, framforallt
sma (<20 000 dwt) produkttankers kommer att oka, skiirps konkur-
rensen pa de marknader som viixer lingsamt, exempelvis Viisteuro-
pa och Japan. Inom kemtankflottan dkar leveranserna av nya fartyg
med 6ver 30 procent, vilket kommer att skirpa konkurrensen betyd-
ligt.
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Torrlast och bulkmarknaderna

Marknaden kan inom Europa i ett lingre perspektiv saneras pa
utbudssidan genom skdrpta miljo- och sikerhetsbestimmelser och
storre harmonisering av hamnkostnaderna. Lokal produktion av
bulkvaror minskar, vilket ger mer bulkgods via transoceana trans-
porter. Det dr genom dkade miljo- och sakerhetsbestimmelser som
marknaden for mindre bulkfartyg kan konverteras till en verksam-
het som mer liknar industrisjéfart. Ett annat bidrag till en sadan
konvertering skulle vara om lastigaren i hogre grad tog ansvar
aven for miljo- och sdkerhetsfragor.

Torrlastmarknaden forstirktes under senare delen av 1996 och fort-
satte att stirkas under forsta kvartalet 1997, men en stagnerande
efterfrigan i kombination med en okad tillgang pa tonnage fororsa-
kade ett kraftigt fall i fraktraterna. Trots efterfragetillvixt fortsatte
raterna att forsvagas under andra och tredje kvartalet for att ddref-
ter falla rejilt till foljd av den ekonomiska krisen i Asien. Volymtill-
viixten i bulktransporterna har varit speciellt pataglig for de stora
segmenten dir tillvixten p.g.a. kolexpansionen varit betydande
(transoceant). Inom Short Sea Shipping (regional sjofart i olika de-
lar av virlden) har volymen sjunkit eller varit konstant.

Fraktratsindexet BFI (Baltic Freight index) som under forsta kvar-
talet 1997 nadde 6ver 1500 sjonk till 1300 nér krisen inleddes. Dir-
efter har den sjunkit till under 800, vilket dr den ligsta nivdn pa
over 10 ar.

Den globala bulkflottan vixer och nettotillskottet under 1997 be-
riknas ha varit 3,9 procent eller ca 150 fartyg. Volymen nya bulk-
fartyg i order var vid arsskiftet 11 procent av den existerande flot-
tan, vilket dr en fortsatt hog siffra.

En kraftigt okad skrotning eller uppliggning av gammalt tonnage,
liksom militdra konflikter i t.ex. Mellanostern eller extraordinédra
hjilpinsatser i Nordkorea och/eller Kina kan temporirt forbéttra
marknaden. Det krivs dock en fortsatt 6kad produktion av export-
varor i Japan och Sydkorea och en &tféljande tkad import av malm,



24 Sjofarten - marknader och omviirld SOU 1998: 129

kol och stdl tillsammans med en fortsatt god tillviixt i USA och EU
for att langsiktigt forbittra nivan pa raterna.

Bulkmarknaden dr en mogen marknad utan storre differentierings-
mdjligheter. Detta har medfort att kostnaden har varit den avgoran-
de konkurrensfaktorn. Oppnandet av oststaterna har ytterligare bi-
dragit till pressad l6nsamhet och 6kad fokusering pd kostnaderna.

Ser vi marknadsprospekten i ett lite lingre perspektiv kan inom Eu-
ropa skidrpta miljo- och sikerhetsbestimmelser och stérre harmoni-
sering av hamnkostnaderna bidra till att marknaden saneras pé ut-
budssidan. Genom att den lokala produktionen av bulkvaror mins-
kar, behovs allt mer bulkgods via transoceana transporter. For
“short sea shipping” inom Europa kan detta medféra en volymok-
ning, vilken far stillas mot reduceringen av den lokala produktio-
nen. Det dr genom Okade miljo- och sikerhetsbestimmelser som
marknaden for mindre bulkfartyg kan konverteras till en verksamhet
som mer liknar industrisjofart. Ett annat bidrag till en sidan kon-
vertering dr om lastigaren i hogre grad tar ansvar dven for miljo-
och sikerhetsfragor.

Containermarknaden

Containertransportmarknadens framtida utveckling kommer for-
modligen att kinnetecknas av okad storskalighet, dnnu hdardare
konkurrens och krav pa mer kapital. Detta kommer att ge en yiter-
ligare effektivisering av kostadskontrollen fran dérr till dorr.

Containerflottan omfattar globalt ca 2 000 fartyg. Flottan kan delas
in i tvd huvudsegment med avseende pd typ av trafik - regional re-
spektive transocean trafik - med 1 400 respektive 600 fartyg.

Inom det "transoceana" segmentet har flottan under de senaste 5
dren vuxit med 5 procent per ar i antal fartyg och med 8 procent i
antal TEU (1 TEU = | tjugofots container). Tillviixttakten har varit
hogst inom de storsta fartygsstorlekarna.
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Nuvarande medelalder for containerflottan idr endast 11 ar. Miitt i
antal fartyg dr 53 procent av flottan 16 ar eller yngre. Genomsnitt-
saldern dr hogre bland de mindre fartygen.

Den internationella containertrafiken kinnetecknas av en stark till-
viaxt av containervolymerna, vilken drivits fram av 6kad handel med
foradlade produkter men dven av att allt fler produkter skeppas med
container, alltsa en utvidgning av marknaden. Flera bedémare anser
att volymutvecklingen kommer att diampas fran tvasiffriga belopp
till 6 - 8 procent per ar. Samtidigt rader en stark tillvixt av contai-
nerflottan. Denna utveckling fortsitter under flera ar framover.
Skrotningstakten dr for niarvarande forsumbar och avser till storsta
delen gammalt feedertonnage. Detta bor leda till langsiktigt sjun-
kande fraktrater och dalig lonsamhet. Fraktraterna ér satta under
press p.g.a. ett stort antal operatorer, en kontinuerlig kostnadsratio-
nalisering inom systemen och en snabbt viixande flotta.

De asiatiska intresset har blivit avsevirt inom savil varvs- som
transportverksamhet och 10 av virldens 20 storsta operatorer &r
asiatiska. En omstrukturering pagéar hos 10 av virldens storsta ope-
ratdrer for att astadkomma ytterligare kostnadsrationalisering. Den
bygger pa samverkan i globala allianser, mycket stora container-
fartyg, gemensamma linjendt for att utvinna skalfordelar och ett
hogre resursutnyttjande. Samtidigt kan varuigarna erbjudas en
forstaklasservice i form av ett globalt linjenit med avgéngsfrekven-
ser som ir svara att sla.

Om prognoserna om en mer didmpad tillvixt av virldshandeln
framover slar in kommer det att medfora ett snabbt accelererande
kapacitetsdverskott. Det asiatiska intresset kommer troligen att oka.
Det finns inget som talar for att fraktratsnivin kommer att kunna
dterhidmta sig, utan tviirtom kommer prispressen att fortsitta.

Exporten av varor fran Asien okade sd kraftigt efter drsskiftet att
det uppstod brist pa containerkapacitet pa vissa distanser. Trots det
hotas containerflottan av ett kapacitetsoverskott de nirmaste &ren,
beroende pd den mycket hdga nivin av nybestillda fartyg; bestill-
ningar som har styrts av antaganden om en fortsatt hog tillviixt i
Asien.
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Volymen nya containerfartyg i order i forhdllande till den existeran-
de flottan ligger idag 6ver 20 procent, varav merparten skall lever-
eras under 1998. Aven med en kraftigt kad skrotning eller upp-
liggning av fartyg innebir det en kapacitetstillvixt lingt Over
marknadstillvixten. Konsekvensen kan bara bli att den generella
nivan pa fraktraterna sjunker, men i enlighet med vad som redo-
gjorts for ovan kan de komma att stiga pa vissa destinationer.

Utvecklingen innebir en forstiarkt koncentration av savil resurser
som volymer hos de allra storsta operatdrerna. Med det stora kapi-
tal som dr insatt krivs ett hogt kapacitetsutnyttjande. Om inte det
kan nds blir kapitaldrineringen forodande. Det ir troligt att utveck-
lingen under de niarmsta aren medfér en dammsugning av markna-
den i jakt pa containergods, vilket paverkar alla operatorer, som har
kapacitet att ta containers. Samtidigt sitter dessa “megaoperatorer”
en mycket stor press pa underleverantdrerna utifrdn den starka po-
sition som storleken ger. Hamnarna men iven feederoperatorer och
andra, som onskar delta i denna marknad far i sin tur investera och
ta storre risker.

Feedermarknaden

Sjunkande fraktrater inom de transoceana transporterna pressar
priserna pa feedertjansten, vilket leder till kontinuerligt dkande
krav pa kostnadseffektivitet. Tjinsten dr standardiserad och kan i
mycket begransad omfattning tillforas extra viirde for kunden, som
dr det transoceana rederiet. Frekvenskraven dr hoga samtidigt
som hamnanléopen dr manga och det krivs dirfor en relativt stor
flotta och stor landorganisation.

Feedermarknaden dr de fartyg som transporterar containers fran
knutpunktshamnarna ut till 6vriga mindre hamnar och omviint.
Denna marknad dr per definition starkt kopplad till den transoceana
linjetrafiken. Hamnmarknaden i sin tur dr beroende av utvecklingen
inom sdvil den transoceana linjetrafiken som feedertrafiken. Starka
kopplingar gor att utvecklingen dven i ett regionalt perspektiv skall
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ses med utgangspunkt fran det globala tinkande, som alltmer styr
containertrafiken.

Feedertrafiken pa Skandinavien kinnetecknas av en jimn volymut-
veckling, som bedoms ligga pa 3 - 4 procent per ar. Tillvixttakten
kan dock vara betydligt snabbare i ett regionalt perspektiv. Den
ryska transittrafiken via Finland innebir t.ex. att tillvixten for vissa
hamnar ir betydligt snabbare, men fran en ligre niva. Feederope-
ratorernas tjanster siljs mestadels till de transoceana linjerna. Inom
feedertjansten samlastas containers fran ett antal avlastare for de
transoceana linjernas rikning, sa att deras for- och eftertransporter
blir sd kostnadseffektiva som mojligt. Operatérerna transporterar
ocksd tomma containers, som skall distribueras till olika depaer
eller vidare till andra kunder. Operatorerna utfér containertrans-
porter mellan de stora omlastningshamnarna - frimst Hamburg och
Rotterdam - och ett relativt stort antal hamnar i Skandinavien. Ser-
vicen har hog frekvens pa fasta dagar.

Sjunkande fraktrater inom de transoceana transporterna pressar
priserna pa feedertjinsten, vilket leder till kontinuerligt 6kande krav
pa kostnadseffektivitet. Utover detta rader ocksd smd mojligheter att
paverka intiktssidan. En utvecklingsmojlighet dr att utnyttja tom-
containers for regionala volymer, vilket kan minska kostnaden for
de transoceana linjernas positionering av containers till skandina-
viska kunder.

Konkurrensforutsittningarna ir siledes i hog grad internationella.
Tjiansten dr standardiserad och kan i mycket begrinsad omfattning
tillforas extra virde for kunden, som #r det transoceana rederiet.
Frekvenskraven dr hoga samtidigt som hamnanlépen dr manga och
det kridvs ddrfor en relativt stor flotta och stor landorganisation.
Verksamheten verkar kriva storskalighet.

Hoga sjofartsavgifter kan innebéra att den fasta landforbindelsen
via Oresund far en god start, vilket ir en bedomning som niringen
gor. Aven atgirden att forbittra jirnvigens konkurrenskraft genom
att ta bort banavgifterna for jarnvigsgods dr oroande for de opera-
torer som bedriver sjoburen containertrafik pa svenska hamnar.
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RoRo och trailersystemen

Tekniken anvinds i samband med projektlaster ofta vid transpor-
ter av hogvardiga skogsprodukter. Fordelen dr flexibiliteten och
en effektiv lasthanteringsteknik. Pa "RoRo-marknaden" rader ba-
lans mellan tillgang och efterfragan. En lag genomsnittsalder pa
tonnaget haller nere ersdtiingsbehovet.

RoRo-tekniken har spelat en mycket speciell roll inom sjofarten.
Bortsett fran “brofunktionen” anvinds tekniken i samband med
projektlaster, vid transporter av nya fordon, maskiner och hogvir-
diga skogsprodukter. Fordelen dr flexibiliteten med avseende pa last
och en effektiv lasthanteringsteknik.

P& "RoRo-marknaden" rader for nidrvarande en balanserad situation
mellan tillgding och efterfragan, da RoRo-fartyg normalt inte be-
stills pa spekulation, men det finns ett uppddmt behov av att ersiitta
70-talsfartygen med nya, vilket har visat sig i 6kade bestillningar.

En ldg genomsnittsalder pa tonnaget héller nere ersittningsbehovet,
dtminstone fore sekelskiftet. Nybyggnadsbehovet vintas dndd oka
med 50 procent for hela perioden 1995-2004 beroende pa ett vix-
ande behov av RoRo-fartyg i den intraregionala sjofarten. Avgoran-
de for hur snabbt det dldre konventionella firjetonnaget kommer att
ersittas av yngre tonnage dr den forvintade 16nsamhetsutvecklingen
och prisutvecklingen pa nytt respektive andrahandstonnage.

Under 1997 mirktes klara forbittringar pd RoRo-marknaderna,
vilket hingde samman med en fortsatt stark ekonomisk utveckling i
Europa, USA och Japan. Importen av asiatiska bilar till Europa och
USA o©kade efterfrigan pa biltransportkapacitet i sddan utstrick-
ning att det uppstod brister, vilket gynnade ratutvecklingen. Med
den kraftiga depreciering som har skett av den koreanska wonen och
den japanska yenen forvintas bilexporten vixa kraftigt under 1998.

RoRo-trafiken mellan Europa och USA samt inom Europa hade en
positiv utveckling 1997. 1 ar ser effekterna av den asiatiska krisen
pa den europeiska konjunkturen visserligen ut att bli mattliga, men
en redan dimpad tillvixt i Storbritannien och Frankrike gor att till-
vixten i RoRo-marknaderna gar in i ett lugnare skede.
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Kontrakteringen av nya RoRo-fartyg okade kraftigt 1996-97 och
vid arsskiftet fanns nidra 60 fartyg i order for leverans under 1998.
Vid fortsatt lag skrotningsniva kommer det att leda till ett betydande
kapacitetstillskott, okad konkurrens och ckad press pa raterna.

Den snabba utvecklingen inom containermarknaden och den viixan-
de andelen gods i containers gor att minga RoRo-fartyg har
dickshojd for att hantera dven dessa. Det forekommer restriktioner i
svenska hamnar att rulla av och pa dubbelstaplade containers, vilket
har medfort att effektiviteten blivit lag i RoRosystemen. Nya inte
alltfor stora fartyg har utover RoRo-kapacitet dven mojlighet att ta
upp till 2 000 ton last i containers pa viderdick. I framtiden riknar
man med att kunna ta upp till 5 000 ton last i containers pa vider-
dick.

RoPax tonnaget ir tinkt att utnyttjas pa linjer dir chaufforen foljer
med, dir passagerarunderlaget dr alltfor begrinsat for ren passage-
rartrafik (t.ex. mellan Kontinenten och Finland resp. Baltikum) eller
dir godstransporterna expanderar snabbare dn passagerarsidan. Det
kan komma att gilla flera av linjerna till Osteuropa. Oavsett flagg
kommer RoRo-fartygen i linjetrafiken over Ostersjon att ha en
transportkapacitet pa éver 1 000 lingdmeter for trailers. Nordsjo-
kapaciteten ligger pa ca 2 400 lingdmeter.

Farjemarknaden

Firjetrafiken bygger pa en sammansatt produkt déir personresan-
de, lasttransporter, konferens och nojesresande blandas i ett far-
tyg. Det finns ddrfor ett litet inslag av standardsjofart, ett storre
inslag av kontrakt och ett betydande inslag av industrisjofart ndr
firjendringen néirmar sig kryssningskonceptet. Firjemarknad dr i
stora delar av virlden regional till sin karaktdr.

Att dra grinser for firjemarknaden dr forenat med betydande sva-
righeter. Inriknas all firjetrafik, nationell och internationell inklusi-
ve sma firjor i flodtrafik, bedoms den totala firjemarknaden i virl-
den omfatta ca 1 miljard passagerare. Bedomningen dr dock mycket
osiiker eftersom det inte finns ndgon heltickande jamforbar statistik.
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Det ir patagligt att frjetrafiken framst ir utvecklad i industriliin-
derna. Den totala aktiva firjeflottan inom Europa beriknas uppgi
till ca 1 000 fartyg med en genomsnittlig kapacitet pi 900 passage-
rare. Orderstocken utgors av drygt 130 fartyg i slutet av 1997.
Firjeflottan 6kade under 1997 med 5.6 procent (antal), men det var
inte den konventionella firjeflottan som viixte utan flottan av mind-
re, snabbgaende fiirjor.

Jimfort med ovriga sjofartsmarknader arbetar firjesidan med ett
relativt litet utbud av fartyg. Specifika krav pa kapaciteten kan ock-
sd vara begrinsande. Omsittningen pa andrahandsmarknaden #r
relativt blygsam jamfort med omsiittningen av tank- och bulkfartyg.

Den regionala prigeln finns dven i den nordeuropeiska firjeniiringen
dven om koncentrationen har kommit viisentligt ldngre 4n interna-
tionellt.

Kylmarknaden

P4 kylmarknaden okade transportefterfrigan och en svagt minskad
kapacitet bidrog till en positiv fraktutveckling. Torka och viixtsjuk-
domar orsakade av El Ninjo har fitt en ogynnsam inverkan pa
fruktodlingarna pad sodra halvklotet, vilket har piverkat de trans-
porterade volymerna negativt i ar.

3.2 Hamnmarknaden

Det som kommer att paverka hamnmarknaden framgent dr en
dkande handel mellan Asien, Europa och Nord- och Sydamerika.
Hamnmarknaden kommer ocksd vara med som verktvg niir den
politiska fokusen ékar pé sjétransporter och intermodala trans-
porter. Det gar ocksa att se en fortsiittning pé den dkade konkur-
rensen mellan hamnarna inom EU. Det kan leda till ékad béde
vertikal och horisontell integrering. | ett nérmare perspektiv
drabbas vissa hamnar relativt kraftigt av avskaffandet av taxfree
forsdljning i EU.
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Hamnmarknaden liksom dess utvecklingsforutsittningar ér i ett eu-
ropeiskt eller till och med nordiskt perspektiv idag mycket hetero-
gen. Beroende pd funktionen och hamnens omland kan hamnarna
klassificeras som:

e [okala hamnar med lokalt omland.

e Regionala/nationella import- och exporthamnar med ett omland
storre dn det lokala eller av nationell betydelse for hamnens
strategiska roll inom ett eller flera produktomraden.

¢ Omlastningshamnar. Begreppet forknippas traditionellt med att
hamnen har direktanlop med transoceant tonnage. Godset om-
lastas till mindre tonnage som arbetar inom en regional trafik.

e Transithamnar”, vilket dr ett diffust begrepp men kopplas till
att hamnen har ett omland som stricker sig utover den egna na-
tionen. For/eftertransporter av transitgods kan ske med séviil
fartyg som med lastbilar och jarnvig.

De globala containeroperatorerna har, i enlighet med utvecklingen

inom annan linjetrafik med lastbil eller flyg, tillfort ytterligare di-

mensioner till terminal/hamnkategoriseringen.

e "Hubs and spokes” tinkandet. Dvs. en tanke om en hamn som
ett nav med en supereffektiv omlastningspunkt dir gods skiftas
over frin transoceant tonnage till feedertonnage eller landtrans-
port eller mellan tonnage som betjidnar olika linjestrickningar.
En hamn som skall ha "hubstatus” maste ha ett strategiskt lige
i forhdllande till linjestrickningar och de stora marknaderna och
kunna ta ett betydligt mer utstrickt engagemang for att aktivt
pdverka sin egen och kundernas volymutveckling liksom kost-
nadseffektivitet.

e Feedertrafik och feederhamnar, vilka utgor linkar och noder i
det regionala perspektivet.

De nordeuropeiska hamnarnas utveckling med avseende pi contai-
nertrafiken kinnetecknas av snabb tillvixt av containeromsittning-
en. For de tvé storsta omlastningshamnarna, Rotterdam och Ham-
burg, bedoms tillvixten ligga pa mellan 5 - 7 procent per &r fram
till ar 2000. Tillviixttakterna i mindre feederhamnar kan vara be-
tydligt storre, men fran mycket ligre nivéer.



32 Sjofarten - marknader och omvdrld SOU 1998: 129

De mycket stora omlastningshamnarna blir allt storre. Rotterdam,
som ir storst, omsitter mer dn dubbelt sd mycket som alla de skan-
dinaviska hamnarna tillsammans. Tillvixten har drivits fram av
volymkoncentration, som ér en konsekvens av okad storskalighet i
de transoceana transportsystemen och firre hamnar som anléps med
direkttrafik. Omlastningshamnarna har diarmed ocksa fatt en till-
viixtskjuts beroende pé att ett antal enheter skall omlastas mellan
feeder- och transoceana fartyg.

Konkurrensen dr intensiv mellan de stora omlastningshamnarna.
Allt storre omland mutas in, vilket nu innebir att dessa Sverlappar
varandra sdvil norrut som Osterut. Statliga investeringar kan inne-
bira allvarliga forskjutningar i konkurrensforutsittningarna for de
linder, som har stora omlastningshamnar. Stora investeringar gors i
hamnar och infrastruktur i savil norra som sodra Europa. Investe-
ringarna i sodra Europa kan paverka ocksd de nordeuropeiska ham-
narnas konkurrensforutsittningar. Containerflodena blir alltmer
littrorliga p.g.a. ett stort utbud av hamnkapacitet samt alltmer ef-
fektiva och storskaliga feedertransportsystem.

3.3 Ovriga aktorer

Varv och underleverantorer

Det kan forviintas vara en fortsatt stark dominans fran Kina, Syd-
korea och Japan. Detta samtidigt som koncentrationen av existeran-
de varv till storre internationella koncerner kommer att fortga.

Utvecklingen ser ocksa ut att leda mot globala underleverantdrskon-
cerner baserade pa skalekonomi pa antingen intikts- eller kostnads-
sidan. Det leder till 6kad vertikal eller horisontell integrering. Vi
kommer ocksa att se en fortsatt stark produktivitetsokning, men
under fortsatt stort beroende av kostnaden for den nationella och
lokala arbetskraften. Vixande etableringskostnader kommer att for-
svara for nya aktorer att ta sig in pa marknaderna
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Konsulter och andra tjansteforetag

Dessa foretag lever i en spinnande miljo dir de kommer att motas
av teknologiska utmaningar i takt med ett vixande intresse for si-
kerhets- och miljoaspekter. De kommer ocksd motas av okande
konkurrens fran utvecklingslinderna som blir bittre pa att klara sig
sjalva. Samtidigt betyder lonekostnaden visentligt mindre dn inom
rederisidan. Dessutom har konsulterna ofta storre majligheter till
produkt- och marknadsdifferentiering dn t.ex. varven. Det forbittrar
industrilindernas konkurrensmojligheter.

3.4 De sjofartspolitiska forutsidttningarna

Sjofartspolitiken forindras inte bara i Europa utan dven pa andra
hdll i virlden. Jag presenterar nedan forst en utblick i virlden, innan
jag overgar till situationen i olika linder inom EU och Europa. De
sjofartspolitiska atgiarder som ndmns i avsnittet giller fartyg som
ofta finns i svenska farvatten.

Viirlden

Brasilien har nyligen beslutat att inritta ett andra register och pla-
ner finns for att introducera ett sadant register ocksa i Sydkorea.
Vidare uppges den ryska regeringen dverviga att inritta ett andra
register. Syftet med ett sadant register dr att reducera rederiernas
skatteborda for fartyg som sysselsiitts i internationell trafik och att
ddrmed forhindra fortsatt utflaggning av ryska fartyg. En tredjedel
av den ryska handelsflottan &r for nidrvarande utflaggad.

I Australien har stodatgirder inforts i form av aterbetalning till re-
derierna av erlagd sjomansskatt samt beviljande av investeringsstod
om sju procent av priset vid anskaffning av nya fartyg. I Thailand
har parlamentet nyligen beslutat att skattebefria den del av den
thailindska rederiniringen som bedriver internationell trafik.
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Linder som Liberia, Panama och Bahamas erbjuder pa sedvanligt
sitt rederiforetagen internationellt mycket konkurrenskraftiga vill-
kor.

EU och Europa

Utvecklingen pa det sjofartspolitiska omradet inom Europa kiinne-
tecknas av att allt fler linder vidtar atgirder for att stodja och ut-
veckla sina handelsflottor. Sddana atgirder bestar i inridttande av
internationella register eller andra register och tillhandahillande av
olika statliga stod till sjofarten. Denna utveckling har pa sistone
accelererat.

EU-kommissionen har gjort en sammanstillning dver forekomman-
de stodformer till sjofarten. Om Osterrike frinriknas och Norge,
sasom EES-land, riknas med visar det sig att samtliga femton lin-
der vidtar atgirder for att reducera bemanningskostnader. Tio lidn-
der medger olika fonderingsmojligheter for rederierna. Reducerad
bolagsskatt eller anvindande av tonnageskatt tillimpas av tio lin-
der. Investeringsstod lamnas i sju linder. Sirskilda avskrivnings-
regler finns i sex linder. Nagon form av andra register eller interna-
tionellt register finns i tolv linder.

En dtgird som under senare tid uppmirksammats siirskilt ir ersiit-
tande av bolagsskatt med s.k. tonnageskatt. Sistnimnda skatt tas ut
som en fast skatt relaterad till fartygets storlek och skall erliggas
oavsett om rederiet gar med vinst eller forlust. I férhallande till bo-
lagsskatten innebdr tonnageskatten en visentligt ligre skatt, om
rederiet gar med vinst. Grekland har anvint denna skatteform sedan
linge. Holland och Norge har pa sistone infort tonnagebeskattning
och den tyska regeringen har nyligen foreslagit inférandet av ett
sadant system.

EU-kommissionen faststillde i maj 1997 nya riktlinjer for statligt
stdd till sjofartsnidringen. Riktlinjerna innebir jimfort med de som
tidigare gillt betydligt utokade mojligheter till stod och att stodfor-
merna dr fler och flexiblare.Syftet var att ej forlora mer fartyg till
icke EU-flagg. Som huvudregel giller att statsstod endast far ges till
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fartyg som dr registrerat i ett medlemslands skeppsregister. I sir-
skilda fall kan dock statsstod ges till fartyg registrerade i vissa and-
ra, sirskilt uppriknade register, forutsatt att dessa register direkt
bidrar till de mdl som angivits for gemenskapens sjofartspolitik.
Hirutover kan flaggneutrala stodatgirder godkidnnas i sirskilda
undantagsfall dd det klart visas att de ir till nytta for gemenskapen.

Som tak for statsstod anges i riktlinjerna reduktion till noll av skat-
ter och sociala avgifter for sjofolk och av bolagsskatt. Varje form
av statsstod skall notifieras av medlemslinderna och kommer att
granskas av kommissionen med utgidngspunkt fran att de samlade
stoden inte far overstiga vad som skulle ha erlagts i skatt och soci-
ala avgifter av sjofolk och rederier. Inom ramen for den totala be-
grinsning som giller for statsstod kan kostnader for sjomidns hem-
resor ersittas.

Stor restriktivitet giller for investeringsstod i samband med far-
tygsanskaffning i linje med EU:s direktiv om varvsstod. I viss ut-
strickning kan dock sddant stod godtas om det bidrar till att forbitt-
ra utrustning ombord och stimulerar anvindningen av sikra och
miljovinliga fartyg genom att uppgradera fartyg utdver vad som ir
obligatoriska sdkerhets- och miljokrav enligt internationella kon-
ventioner.

Stad till utbildning och forskning inom sjofartsomradet kan godkiin-
nas under vissa forutsittningar. Stod for s.k. public service obliga-
tion (PSO) kan medges for att ticka forluster som av staten upp-
stillda servicekrav innebir for ett rederi. For att ett sddant stod

skall godkinnas maste offentlig upphandling tillimpas.

Norge

I Norge finns sedan 1987 - vid sidan av det ordinarie skeppsregist-
ret (NOR) - ett sirskilt internationellt register (NIS). Sistnimnda
register innebidr bl.a. att utlindska besittningar kan anstillas pa
“lokala avtal” och att de #r skattebefriade i Norge. For eventuell
inhemsk besittning pa NIS-fartyg medges skattereduktioner.
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Som en foljd av NIS-registrets framgang uppstod efter nagra ar
problem med rekrytering och atervixt inom den norska sjomanska-
ren. Detta foranledde Stortinget att infora ett statligt stod for fartyg
registrerade i NOR (Refusionsordningen). Stodet uppgick fran bor-
jan till 20 procent av den ombordsanstilldes bruttolon men har nu
sankts till 12 procent. Refusionsordningen géller numera dven NIS-
fartyg, dock endast betriffande sadana ombordanstillda som ir
norrmén. | samband med sdnkningen bestimde Stortinget att s.k.
intendenturpersonal pa firjor registrerade i NOR skall undantas
fran refusionsordningen.

Stortinget beslutade i juni 1996 att ytterligare forstirka norsk sjo-
farts konkurrenskraft genom inforandet av ett system for tonnage-
beskattning som ett alternativ till traditionell rederibeskattning.
Tonnageskatt utgar per dag och fartyg enligt foljande:

For de forsta 1.000 nettotonnen utgar ingen skatt

darefter NOK 18 per 1.000 nettoton upp till 10.000 nettoton
direfter NOK 12 per 1.000 nettoton upp till 25.000 nettoton
darefter NOK 6 per 1.000 nettoton.

Den norska tonnageskatten dr slutlig. Ingen skatt utgar pa over-
skottet i rederiverksamheten. Detta giller dven vinster vid forsilj-
ning av fartyg samt aktier och andelar i foretag inom systemet.

Nettofinansintikter beskattas i sedvanlig ordning med 28 procent.
Forluster kan inte sparas for att anvindas for senare kvittning mot
overskott. Valutaintikter beskattas inte. Utdelning av obeskattade
vinster beskattas med 28 procent.

Trots att de norska villkoren for att bedriva rederiverksamhet far
anses vara internationellt mycket konkurrenskraftiga, forekommer
fortfarande en viss utflaggning av fartyg fran Norge t.ex. till Liberia
for att uppna dnnu bittre konkurrensvillkor.

Finland

Det finska trafikministeriet har i sitt sjofartspolitiska program for
aren 1997-99 foreslagit bl.a. foljande:
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e inforande av tonnagebeskattning

e utredning om eventuellt avskaffande av stimpelskatt for fartygsin-
teckningar

e sinkning av farleds- och lotsavgifter pa sikt

e utredning om Alands skattemiissiga stillning som ett territorium
utanfor EU:s skatteomride kan gagna Finlands sjofartsniring.

o forslag till lagstiftning om dubbelregistrering av fartyg (bareboat-
charter registrering)

De foreslagna dtgirderna har inte lett till nagra konkreta atgérder.

Diskussioner pagar mellan Finlands Rederiférening och de sjofack-
liga organisationerna om mojligheten att anstilla sjofolk fran tredje
land pé lokala villkor.

Danmark

Danmarks Rederiforening arbetar for att tonnagebeskattning infors i
Danmark som ett alternativ till traditionell rederibeskattning. Nagot
forslag frian politiskt hall om sadan beskattning har emellertid dnnu
inte presenterats.

I Danmark finns sedan 1988 vid sidan av det ordinarie skeppsregist-
ret ett s.k. Danskt Internationalt Skibsregister (DIS). Genom regist-
rering av ett fartyg i DIS kan ett rederi anstiilla utlindska sjémén
och dirvid tillimpa sadana 16ne- och anstillningsvillkor som t.ex.
géiller i utlinningarnas hemldnder. Vidare giller att dansk sjomans-
skatt inte utgar pd inkomst som intjinats ombord pa ett DIS-fartyg.

Fartyg som ir inforda i DIS registret fick tidigare inte g& i dansk
kustfart, dvs. de fick inte transportera gods eller passagerare mellan
tvd danska hamnar. De fick inte heller g i fart som overviigande
dgde rum mellan danska hamnar och ett i lagstiftningen angivet om-
ride i Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen. Ett danskt rederi
som ville bedriva nu angiven trafik var dirfor hiinvisat till att utfora
den med hjilp av ett i det ordinarie danska skeppsregistret intaget
fartyg. For ett sddant fartyg giller inte de forméner som foljer av
DIS, t.ex. skattefrihet for ombordinkomster.
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Enligt den inom EU gillande cabotageforordningen skall medlems-
linderna under en Gvergangstid gradvis avveckla alla restriktioner
for cabotage, dvs. ritten for ett medlemslands fartyg att utfora kust-
fart mellan tva hamnar i en annan medlemsstat. Fr.o.m. den | janu-
ari 1997 giller dock att ett fartyg maste ha ritt att bedriva kustfart i
sitt hemland for att fa lov att bedriva cabotagetrafik i andra med-
lemsldnder. Eftersom DIS-fartyg inte fick bedriva dansk kustfart,
skulle de hirigenom komma att utestingas fran cabotagetrafik i
andra EU-ldnder.

I syfte att stirka DIS-fartygens europeiska konkurrensforméiga har

darfor det danska Folketinget beslutat att upphiva fartomradesbe-

grinsningen i lagen om DIS betriffande lastfartyg. Déiremot kvar-

star begrinsningen for passagerarfartyg. Andringar innebir for

lastfartygens del att de:

1. fér ritt att ga i dansk kustfart.

2. kan bedriva cabotagetrafik i andra EU-linder.

3. nu far tilltride till de tidigare forbjudna omrddena i Ostersjon,
Nordsjon och Engelska kanalen.

Den genomforda lagindringen dr saledes mer vittgaende dn att en-
bart garantera DIS-fartygen en fortsatt ritt till cabotagetrafik i and-
ra EU- linder. Den innebidr ocksd att DIS-fartygens konkurrens-
formaga stirks i dansk inrikestrafik samt i trafik i Danmarks ni-
romrade. For passagerarfartygens del har diremot ingen dndring av
fartomradesbegrinsningen skett. A andra sidan har denna begrins-
ning redan sedan tidigare kunnat kringgds genom att arrangera s.k.
trekantstrafik. Ett exempel hirpa dr trafiken mellan Kopenhamn och
Oslo. En firja som enbart anloper dessa stider kan inte registreras i
DIS. Genom att lata firjan dven anldpa en tredje hamn, nimligen
Helsingborg, foreligger inga hinder mot att registrera firjan i DIS.

Holland

I Holland har en rad sjofartspolitiska atgirder vidtagits for att stiir-
ka sjofartsniringens internationella konkurrenskraft. Atgirderna
syftar inte bara till att behalla den existerande flottan av bered-
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skapsskil utan dven till att utveckla sjofartsniringen av rent eko-
nomiska skdl sd att ndringen kan bidra till ekonomisk tillviixt och
sysselsittning.

Den hollindska statens kostnader for lindrad rederibeskattning och
sdnkta bemanningskostnader beriknas uppga till 95,2 millioner
ECU (790 miljoner SEK) per ar. EU-kommissionen har godkint
stodet och hirvid uttalat att syftet med detta ligger i linje med kom-
missionens policy.

De vidtagna dtgirderna har lett till en kraftig 6kning av den hol-
lindska handelsflottan. Nistan alla hollindskkontrollerade nybygg-
da fartyg har registrerats under hollindsk flagg. De sjofartspolitiska
dtgdrderna, som i allt visentligt triidde i kraft den 1 januari 1996,
bestar av foljande element.

Lindring av rederibeskattning: Rederierna kan viilja mellan att till-
limpa traditionell beskattning eller tonnagebeskattning. Den valda
metoden for beskattning skall gilla for en period av 10 &r.

Traditionell beskattning: Denna metod bygger pa att den faktiska
vinsten frdn rederirorelse beskattas och att avskrivning tillits med
11,8 procent av bokfort virde. Hirutdver inférs mojlighet till snab-
bare avskrivning med 20 procent pd vissa specificerade villkor.
Bolagsskatten utgor 35 procent. Fysiska personer har en inkomst-
skatt i intervallet 37,5-60 procent.

Tonnagebeskattning: Enligt denna metod beskattas inte den faktis-
ka vinsten utan istillet en sérskilt framriknad fiktiv vinst. Denna
vinst erhdlles genom att multiplicera nettotonnaget for ett fartyg
med ett i forvig schablonmissigt bestimt belopp per ton och dag.
Den framriiknade vinsten for ett eller flera fartyg beskattas direfter
i sedvanlig ordning. Tonnageskatt utgir oavsett om rederiverksam-
heten gér med Overskott eller underskott. I foljande uppstillning
framgar de schablonartade beloppen per 100 nettoton (NT) och dag.

e Dfl2; per 100 nettoton upp till 1 000 nettoton
e " [,50 per 100 nettoton upp till 10 000 nettoton
o " |- per 100 nettoton upp till 25 000 nettoton
e 050 per 100 nettoton 6ver 25 000 nettoton
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Narmare villkor for tillimpning av tonnagesystemet ir:

e Savil juridiska personer som fysiska personer kan begagna sig av
systemet.

SOU 1998: 129

e Rederiet maste ha sin strategiska bas och flertalet av sina lednings-

funktioner i Holland.

e Systemet syftar till att beskatta rederivinst. Med sddan vinst avses
vinst som uppkommer till f6ljd av anvindning av fartyg for:
- internationell transport av gods och passagerare.

- transport av gods, personer i samband med utvinning av naturtill-

gangar till havs.

- bogserbats- eller andra sjofartstjdnster till ovannimnda verksam-

heter.
Sankning av bemanningskostnader genom reducerade skatteuttag
pa ombordinkomster: Tidigare har hollidndska rederier vid inbetal-
ning av skatt pa ombordinkomst kunnat behalla ett belopp motsva-
rande 19 procent av I6nen. Fran den 1 januari 1996 far dock rederi-
erna behalla ett belopp motsvarande 38 procent av 16nen. Detta in-
nebir i praktiken att rederierna kan behalla hela den skatt som belo-
per pa manskapets loner samt att de kan behalla merparten av den
skatt som belastar befilets loner.

Léittnader i reglerna for bemanning av fartyg: Tidigare gillande
inskrankningar i ritten att anstilla utlindskt sjofolk pa holldndska
fartyg har upphivts, dven betriffande befilhavare.

Slopande av nationella sdrkrav betriffande sdkerhet och miljo: De
hollindska myndigheterna har under drens lopp infort regler om
fartygssikerhet och miljo som har varit mer langtgaende én vad som
foljer av gillande internationella bestimmelser pd omradet. Den
holldndska regeringen och Hollands redareforening har nu triffat en
overenskommelse om att sadana sidrbestimmelser skall slopas.
Detta har lett till att 250 sadana sirregler har utmonstrats fran
myndigheternas foreskrifter. Myndigheterna kan sédledes i fortsitt-
ningen inte stilla hogre krav pa hollindska fartyg @n vad som foljer
av internationella bestimmelser.
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Tyskland

Den tyska Forbundsdagen har nyligen tagit ett principbeslut om att
forbiittra den tyska rederinidringens konkurrenskraft genom foljande
atgirder pa skatteomradet.

Tonnagebeskattning: Inforande av tonnageskatt for rederier med
tyskregistrerade fartyg i internationell fart. Intikter fran verksamhet
i direkt anslutning till rederiverksamhet omfattas av tonnage-
beskattningen, inklusive intikter fran forsiljning av fartyg. Verk-
samhetsdrets vinst beriknas med utgangspunkt fran antalet dagar
som fartyget sysselsiitts i trafik och med foljande belopp per dag

e DM 1.80 for varje 100 nettoton upp till 1 000 nettoton

e DM 1,35 for varje 100 nettoton fran 1 000 till 10 000 nettoton
e DM 0.90 for varje 100 nettoton fran 10 000 till 25 000 nettoton
e DM 0.45 tor varje 100 nettoton dver 25 000 nettoton

Den som viiljer tonnagebeskattning dr bunden av detta system under
10 ar. Bolagsskatten uppgér f.n. till 35 procent. Forbundsdagen
kommer inom kort att ta stillning till en eventuell hojning.

Minskade bemanningskostnader: Arbetsgivare som driver egna
eller inhyrda fartyg far behalla 40 procent av gjorda skatteavdrag
for de ombordanstilldas inkomster. Denna forbittring giiller dven
for ombordanstillda pa firjor, inklusive intendenturpersonal.

Tekniska sdrregler: Gillande tyska sirregler pa sikerhetsomradet
skall monstras ut. Lagstiftningen pa detta omrade skall anpassas till
de minimikrav som foljer av gillande internationella bestimmelser.

Flexibel bemanning av fartyg: Den tyska regeringen har foreslagit
att ett nytt system for faststillande av storlek och sammansittning
av besiittning infors. Varje fartyg bedoms individuellt vid faststil-
lande av bemanningskraven.

Vidare foreslas att nationalitetskraven mjukas upp. Det innebir att
befilhavaren maste vara tysk, att minst ytterligare ett befil maste
ha EES-nationalitet och att minst en medlem av manskapet har
EES-nationalitet. De ovan angivna skattedtgirderna trider i kraft
den | januari 1999.



42 Sjofarten - marknader och omviirld SOU 1998: 129

3.9 Utbildning och rekrytering

Det rdider ett problem med rekrytering av befil for hela sji-
fartsndringen, men frimst pa rederisidan. Den internationella
arbetskraftsmarknaden bérjar visa tendenser till att tillgang och
kompetens i hogre grad styr prisséittningen av arbetskraften. Detta
galler framforallt pa befiilssidan.

Teknikutvecklingen har forindrat arbetsuppgifterna och behovet
av djup specialkunskap har ersatts av behovet att kunna utnyttja
och att applicera tekniska hjilpmedel och losningar i operativi
arbete samt i olika kommersiella och tekniska losningar. Framti-
dens behov dr helhetssyn och anviindarutbildning, sprak m.m.
Dvs. en generell och bred utbildning pa hégskolenivia som kan
fangas upp av ndringen. De nordiska linderna har valt olika mo-
deller for att tillgodose sjofartsniiringens utbildningsbehov. Det
svenska utbildningssystemet inom sjifartsomradet har brister av
Sramst strukturell karaktir. Dessa brister finns dven i andra liin-
der, vilket gor att Sverige pa utbildningssidan, med riitt vald in-
rikining kan skaffa sig ett forsprang avseende konkurrenskraften.

Sverige maste finna fram till en egen modell for utbildning om
svensk sjofartsndrings konkurrenskraft skall kunna utvecklas posi-
tivt. Det medfor behov av en reformering av sjofartsutbildningen
Jor att mota de krav som den internationella utvecklingen stdller.
Detta kan bidra till att skapa nationella konkurrensfordelar.

Redareforeningen har hittills klarar att skaffa fram praktikplatser
ombord hos sina medlemmar. Fr.o.m. 1999 blir det problem.

Sjobefélsutbildningen har traditionellt varit skild fran hogskoleut-
bildningen i sjofartslinderna. Utbildningen saknar generellt erfaren-
heter av internationellt utbyte, likvil som utbildningsforskning.
Kraven pd utbildningen och didrmed standarden har ocksa varierat
mycket mellan olika linder. Det #dr en av anledningarna till att
STCW-konventionen tillkom (The international Convention on
Standards of Training Certification & Watchkeeping). Efter den
revidering som gjordes 1995 maste varje land visa for International
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Maritime Organization (IMO) att de klarar att folja upp STCW-
konventionen for att de skall hamna pa IMOs s.k. vita lista. STCW
95 dr undertecknad av ca 130 stater, inklusive Sverige.

Det éligger den nationella sjofartsmyndigheten i Sverige, Sjofarts-
verket, att utfirda gillande certifikat/behorighet i enlighet med
STCW-konventionens krav. De internationella kraven ir foljaktli-
gen relaterade till behorigheten och certifieringen.

For att bemanna virldshandelsflottan krivs ca 1 000 000 ombor-
danstiillda for ca 44 000 fartyg dvs. i genomsnitt 24 personer per
fartyg inriknat avlosningspersonal. Enligt ISF - den internationella
redarforeningen - och BIMCO:s’ undersokning 1995 fanns det ett
underskott pa ca 20 000 sjobefil och ett Gverskott pa ca 220 000
personer 1 manskapsbefattning.

Flera av de stora bemanningsbolagen atar sig inte lingre fler upp-
drag och norska rederier forsoker overtala sina pensiondrer att g
till sjoss igen. ISF anser att den enda verkliga losningen pa dessa
problem ir att rederierna anstiller flera befilselever, minst en per
fartyg. Tyvirr dr det alltfor fa rederier som ir beredda att vidta at-
garder for att na det malet.

Minga rederier forsoker dra till sig kompetent sjobefil, och samti-
digt behdlla dem man har, genom att hoja I6nerna. Det har fram-
kommit att bade filippinska och indiska sjobefil borjat kunna pé-
verka sina arbetsvillkor och t.ex. stillt krav pa lingden av ledighet
mellan arbetsperioderna till sjoss. Samtidigt tvekar rederierna att
anstilla nyutexaminerade befil utan tidigare erfarenhet. Detta mot
bakgrund av de krav ISM-koden och den reviderade STCW-
konventionen stiller och som nu successivt slar igenom med full
kraft. Andra faktorer dr hoten om hoga béter vid t.ex. oljeutsldpp
eller andra olyckor. De unga befilen sjidlva kriver ofta snabb be-
fordran som ett villkor for att stanna kvar i rederiet.

EU har dgnat stor uppmirksamhet at sjobefilsutbildningen. Nu se-
nast har ECSA (European Community Shipowners Associations)

S BIMCO = The Baltic and International Maritime Council
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och FST (Federation of Transport Workers Union in the European
Union) foreslagit konkreta atgirder for att komma tillriitta med be-
falsbristen. I linje med forslagen i Kinnockrapporten "A new mari-
time strategy” tanker man offensivt. Sirskilt behovet av ekonomiskt
stod till rederier som tillhandahaller platser for fartygsforlagd ut-
bildning betonas. EU:s rekommendation om statsstéd knyter an till
detta och betonar behovet av fortlopande hogkvalitativ utbildning
for sjobefil.

Larmrapporterna tas som en utmaning och i rapporterna framhivs
att EU-ldnderna har goda mojligheter att gora sig gillande som le-
verantorer av sjobefdl till virldshandelsflottan. Det skulle skapa
arbete dt manga och vara av betydelse for EU-lindernas mojligheter
att fortsatt spela en roll som ett ekonomiskt kraftcentrum i virlden.

Utbildningen har ocksa under senare ar reformerats i Finland, Nor-
ge och Danmark.

Sverige

Den hdga medeldldern bland befil frin OECD-linderna ir dnnu
mer pataglig i den svenska handelsflottan. Sannolikt kommer de
flesta av de dldre befil, som nu ir yrkesverksamma, att vara kvar
fram till sin pensionering. Férutom de ungdomar branschen kan dra
till sig blir det den ganska lilla gruppen befil i dldrarna 25-45 &r,
som det kommer att vara storst omsittning pa.

Navigationsskolor, senare sjobefilsskolor, under statligt reglemente
fanns fore 1980 pa fem olika orter; Hirnosand, Stockholm, Kalmar,
Malmé och Géteborg. Utbildningen omvandlades 1980 till hogsko-
leutbildning och bedrivs i Kalmar med ca 500 studenter och i Gote-
borg, vid Chalmers, med ca 400 studenter. Sjobefilsutbildningen
utgdr didrmed en mycket liten del av den svenska hogskolan. Antag-
ning till Sjobefdlsutbildningen sker normalt fran gymnasieskolans
naturvetenskapliga ~ program  eller  dess  energiprogram
(fartygsinriktning).

Hogskoleverket har i samrad med Sjofartsverket gjort en utvirde-
ring av Sjobefilsutbildningar i hogskolan publicerad i juni 1998
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(Hogskoleverkets rapportserie 1998:18 R) och enligt verket finns
det ett antal omraden som erbjuder majlighet till ytterligare forbatt-
ringar av sjobefdlsutbildningarnas kvalité.

Enligt Hogskoleverket torde fa utbildningsprogram inom hogskolan
vara sa internationellt inriktade betriffande innehall och framtida
yrkesverksamhet som sjobefilsprogrammen och trots detta saknas
reguljir samverkan med sjobefilsskolor i utlandet. Dartill kommer
att sjobefilsprogrammen &r nidstan helt tekniskt inriktade trots att
yrket innebir chefsposition, personal och administrativt ansvar som
blivit allt mer viktiga med reduceringen av besittningens numerdr i
moderna fartyg.

Det dr ocksa enligt Hogskoleverket anmirkningsvirt att ingen av
hogskolorna bedriver forskarutbildning, ldrarutbildning eller forsk-
ning inom sjobefilsomradet. Det innebidr att rekryteringen av uni-
versitetslektorer inom sjobefdlsutbildningens karaktdrsimnen i
praktiken dr omojlig. Ddremot visar verkets utvirdering att de
svenska sjobefilsutbildningarna fortfarande dr av mycket hog inter-
nationell teknisk standard och klart ligger over STCW-
konventionens krav.

Utbildningen dr ur formell synvinkel av god standard, men med de
stora fordndringar som skett i sjofartsndringens konkurrensforhal-
landen innebir bristen pa hogskolemissighet att den dr daligt an-
passad, bl.a. avseende sprak, till att bidra till att forstirka den
svenska sjofartsniringens konkurrenskraft pa lingre sikt.

Hogskoleverkets rapport kan tolkas som att sjobefilsutbildningen
aldrig mer én till namnet har blivit inkorporerad i hogskolesystemet
enligt hogskolelagens §9 kapitel 1.

Kvalificerad yrkesutbildning som ett komplement till hogskolorna
pagar ocksa i Skdrhamn. Stiftelsen Sjofartens Utbildnings Institut
bildades under 1998 med Sveriges Redareférening, SEKO och
Tjorns kornmun som stiftare. Utbildningen bedrivs av Sjofartssemi-
nariet AB. Utbildningsprogrammet riktar sig mot studerande med
betydande sjoerfarenhet. Verksamheten finansieras bland annat med
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KY-bidrag® pa 39 200 kronor per elev. For niirvarande gar 44 nau-
tiker och 36 tekniker pa skolan. Den svenska marinen bedriver ock-
sa omfattande befilsutbildning med betydande civila inslag.

I Malmé fortsitts den maritima utbildningstraditionen genom att
Sverige har virdskapet for den internationella hogskolan, World
Maritime University (WMU), vilken etablerades 1983. WMU iir ett
FN-organ inom IMO. Organisationen utdelar arligen ca 100 Mas-
ter- och Science-examina efter en tvaarig utbildning for studenter
med nautisk eller maskinteknisk utbildning frin sina respektive
hemlidnder. Utbildningen fokuserar pa sjosiikerhet, juridik, miljo-
skydd och administration av fartyg och hamnar.

Utbildningsplatser pa fartyg

Utdver hogskoleutbildningen och den kvalificerade  yrkes-
utbildningen finns en sjofartsutbildning till matroser och motormiin
inom ramen for energiprogrammet pa gymnasiet. Utbildningen ir
tredrig inklusive arbetsplatsforlagd utbildning ombord pé fartyg.

Sveriges Redareforenings (SRF) medlemmar tillhandahiller under
1998 sammanlagt ca 168 fartyg med 2 utbildningsplatser per fartyg
och termin for fartygsforlagd utbildning .

Tabell 1: Utbildningsplatser och kostnader.

1998 Antal Antal Kostnad Per
elever fartyg milj kr Elev

Sjobetil 449 113 20 43000

Matros/Motorman 219 55 3 12000

Summa 668 168 23

1999

Sjobetil 550 140 24 43000

Matros/Motorman 300 50 3 12000

Summa 850 190 20

Killa: Sjofartens Analys Institut, Sveriges Redareférening

8 KY = Kvalificerad yrkesutbildning
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Forsta utbildningsaret utgar ingen I6n for tiden ombord. Utbild-
ningstiden omfattar dven lov och sommarledighet och dirfor utgar
en viss 16n under aren 2 t.o.m. 4 i sjobefilsutbildningen. Utbildbil-
ningskostnaden per elev och per utbildningsplats ombord och ér
varierar med typ av utbildning och lingden pa praktiktiden. Forut-
om lonekostnaden uppgar genomsnittskostnaden ombord till. 20 000
per elev (for sjobefdl) och 12 000 per elev (for matros och motor-
man). Detta motsvarar for 1999 11 miljoner respektive 3 miljoner
kronor for sjobefil och matros/motormin 1999, dvs. 14 miljoner
kronor. Lonekostnadsdelen motsvarar 13 miljoner kronor.

Enligt sjomansregistret finns det idag ca 6 800 svenska sjobefil
varav ca 2 000 dr dldre dn 50 ar. Forutsatt att dessa befil skall er-
sdttas de ndrmaste 14 aren behdvs 150 nyexaminerade befil varje
ar. Dirtill kommer 25 % avgang de forsta 10 dren samt en viss av-
gang bland de idag existerande befilen under 50 ar. Med 10 %
marginal blir behovet i genomsnitt 250 utexaminerade befil varje
ar. Det motsvarar ca 850 elever i utbildningssystemet per ar. Da
behtvs 450 praktikplatser dvs. 215 fartyg. Eftersom det finns en
oproportionerligt stor andel befil i 52-55 ars aldern kommer beho-
vet att successivt 0ka mellan 1999-2005 och kulminera vid ca 300
examinerade befil och ca 1 050 elever i systemet, dvs. 525 praktik-
platser pa drygt 260 fartyg. Allt forutsatt att mélet édr att bibehalla
lika manga svenska befil som idag.

Den svenskflaggade flottan 6ver 300 GT har fortsatt minska under
1998 i samma takt som under 1997. Med nuvarande reducerings-
takt kommer den svensk flaggade flottan att uppga till ca 190 fartyg
mot slutet av 1999. Eftersom utbildningsplatser fornidrvarande en-
dast tilldelas fartyg 6ver 3 000 GT innebir det att den svensk flag-
gade flottan inte ricker till for att garantera utbildningsplatser om-
bord. Av det totala antalet fartyg som tillhandhaller utbildningsplat-
ser 1998 for darfor ca 30 stycken utlidndsk flagg.

SRF:s medlemsrederiers totala kapacitet bedoms nu vara, i stort
sett, fullt utnyttjad. Redareforeningen, som hittills fungerat som ett
slags clearingcentral, har under hela den tid forsoksverksamheten
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funnits dvs. sedan 1989, klarat att skaffa fram platser till samtliga
elever. Fran och med 1999 blir det problem.

For att f rederistod krivs att rederiet tillhandahaller utbildnings-
platser ombord. En del av rederistddet i dess nuvarande utform-
ning gar darfor till att ticka investeringar i utbildning ombord pa
svenskflaggade fartyg, samtidigt som utbildning ombord pa ut-
landsflaggade fartyg inte far nagot utbildningsbidrag. Eftersom
avsikten med rederistodet r att bidra till att den svenskflaggade
flottan far en konkurrenskraftig kostnadsniva innebir nuvarande
koppling till kostnader fér utbildningen ombord att kostnadsredu-
ceringen minskas med ca 27 miljoner kronor under 1999.

Samtidigt finns det rederier som inte tycker det ar sdrskilt positivt,
eller fran deras utgangspunkter sirskilt kostnadseffektivt, att till-
handahélla utbildningsplatser pa sina fartyg. Detta beror pa att de
inte behéller “sina” elever efter utbildningen. Dessa ir, enligt rede-
rierna, i bista fall dar under en kortare tid, varefter de 6vergér till
ett annat, kanske utldndskt bolag, som betalar bittre och kan er-
bjuda en snabbare befordringsgang. Det innebir att det finns rede-
rier som tar pa sig kostnader for utbildning och kompetensutveck-
ling som "alla" kan tillgodogéra sig.

Utgéngspunkten for utbildningen bor vara att ge svenskar en kon-
kurrenskraftig kompetens inom sjofartsomriadet. Detta motverkas
idag av att enskilda rederier far svara for kostnader for ca 20 % av
den tid som utbildningen omfattar. Detta forhallande, tillsammans
med den pagaende utflaggningen och det vixande behovet av ut-
bildning har lett till en situation dér det inte ldngre gér att bibehalla
en nationell sjofartsutbildning fér ombordanstillda baserad pa re-
krytering av svenskar.

Ovrig utbildning

Sjobetilsutbildningen dominerar totalt utbildningen och det finns ett
mycket litet utbud av sjofartsanpassad yrkesutbildning riktat mot
agenter, miklare, hamnar, rederier m.m. bade p& gymnasial niva
och hogskoleniva. Fran Hogskolan rekryteras ekonomer och tekni-
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ker med generella kunskaper i administration, finansiering, mana-
gement, juridik m.m. Bristen pa sjofartsrelaterad forskning inom de
generella @mnena likvdl som inom karaktirsimnena dr darfor ett
besvirande handikapp for sjofartsndringen. All yrkesutbildning sker
mer eller mindre ute i foretagen genom praktik. Sjobefdl som gatt
iland utgor ocksa en betydande del av niringens rekryteringsbas
varfor det dr viktigt for denna yrkeskategori att sjobefilsutbildning-
en ger hogskolebehorighet och mdjligheter att komma vidare i ut-
bildningssystemet.

3.6 Forskning och utveckling

Sverige maste finna fram till en egen modell om svensk sjofartsnd-
rings konkurrenskraft skall kunna utvecklas positivt. Det medfor
behov av reformering avseende forskningsverksamheten i Sverige
sa att den mdter de krav som den internationella utvecklingen
stdller. Detta kan bidra till att skapa nationella konkurrensforde-
lar. I praktiken innebir det att ny mer tillimpad forskning bor
kompletteras med en hogskoleforskning inriktad mot spetskompe-
tens inom teknik-, ekonomi- och marknad med appliceringsmaojlig-
heter inom sjofartsndringen och relationerna till 6vriga transport-
slag.

EU:s fjirde ramprogram omfattar drygt 50 sjofartsrelaterade forsk-
ningsprojekt.” Samtliga kan i stort sett betraktas som utvecklings-
projekt och som tillimpad forskning. De foretag som kommer med i
dessa projekt far en uppenbar konkurrensfordel. Bristen pa ett na-
tionellt utvecklingsprogram for tillimpad forskning har medfort att
svenska sjofartsforetag inte kunnat delta i EU:s program i samma
omfattning som 6vriga nordiska linder.

Den mest pétagliga forindringen i de nordiska lindernas sjo-
fartskluster har intriffat i Sverige genom forlusten av den svenska
varvsindustrin. Sverige har forpassats fran andra plats i vérlden till

7 e
Transport research programme Waterborne sector — project summery
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en helt obetydlig plats. Detta har kraftigt reducerat FoU omfatt-
ningen i Sverige

Den svenska statens engagemang i transportforskning 1997° var
enligt forskningspropositionen:

e KFB’ 173 miljoner kronor
e Banverket 100 miljoner kronor
e Vigverket 200 miljoner kronor
e Sjofartsverket 0 miljoner kronor
e Luftfartsverket 0 miljoner kronor

Av Banverkets och Vigverkets FoU-budgetar bor uppmirksammas
att en betydande del gar till verksamhetsniira utvecklingsarbete.
Uppskattningsvis gar ca hilften av dessa verks FoU-budgetar till
samhillsmotiverad och kompetenshgjande forskning vid hogskolor
och forskningsinstitut.

Sjofartsverket ar i princip helt avgiftsfinansierat och 1997 uppgick
FoU utgifterna till ca 13 miljoner kronor. Medel som i huvudsak
anvinds till de nya isbrytarna och avgasreningsprojekt.

KFB finansierade 1997 sjofartsforskning for 3.2 miljoner med
tyngdpunkt pa sikerhet. NUTEK ir huvudfinansiir av det Skepps-
tekniska programmet, som delvis ir en utbildningsforskning, med en
budget pd 2,5 miljoner kronor varav 60 procent kommer fran ni-
ringen. Den totala statligt sjofartsrelaterade forskningen har dirfor
varit omkring 5-6 miljoner per ar med huvudsaklig inriktning pa
“utbildningsforskning" och teknik. Ekonomisk och samhillsoriente-
rande forskning har i princip saknats hel.

Trots de brister som finns i definitioner kan man konstatera att uni-
versiteten far merparten av forskningsmedlen och dessa har huvud-
sakligen utbildning som motiv.

Omfattande frigeenkiiter och analyser'® i Sverige visar tydligt att
dagens svenska forskning, med undantag for de storre teknikoriente-

¥ Bilaga Ny Kurs i trafikpolitiken, SOU 1997:35, sid 227
2 KommunikationsForskningsBeredningen
' Kiilla: Oresundsregionen som framtida europeiskt maritimt center
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rade svenska sjofartsforetagen, dr nagot som inte kommer sjo-
fartsniringen tillgodo. Attityden i rederinéringen &r negativ till den
s.k. utbildningsrelaterade forskningen. Diremot efterfragas en vi-
sentligt mer pragmatisk och niringsrelaterad utbildning.

Det finns en inbyggd konflikt mellan den mer akademiska och ut-
bildningsrelaterade forskningen och den visentligt mer kortsiktiga
och kommersiellt orienterade tillimpade forskningen som bedrivs av
institut och kunskapsforetag. Det mirks speciellt i Norge dir det
pagdr en kontinuerlig och bred debatt om inriktningen och fordel-
ningen av forskningsmedlen. En debatt som ér ett positivt tecken i
sig och som saknas i Sverige.

Av rederienkidten som genomforts i anslutning till foreliggande rap-
port framgick att 15 personer var engagerade i FoU och att rederi-
erna investerade drygt 4 miljoner i egen FoU och kopte externt for 2
miljoner kronor. Av den totala omsittningen for de svarande 35
rederierna pa ca 24 miljarder gick 0,03 % till FoU. Trots den myck-
et laga FoU satsningen svarade 19 av rederierna att betydelsen av
FoU for konkurrenskraften ir stor eller medelstor.

Bristen pa ett nationellt forskningsprogram med tonvikt pa utveck-
ling och tillimpad forskning i samarbetet med niringen ir ett all-
varligt hot mot ndringens langsiktiga konkurrenskraft.

I KFB:s nya forskningsprogram, augusti 1998, for sjétransporter
har detta forhdllande uppmirksammats. FoU ges didr en bredare
definition enligt det synsitt som rader inom EU och férslagen i den
senaste sjofartspolitiska utredningen 1995. Sjofartsprogrammet har
inte tilldelats specificerade medel utan finansieringen sker inom
KFB:s 6vriga program.

LT Nagra nitverk inom sjofartsniringen

Det finns ett antal studier gjorda under senare ar av sjofartsklustren
i de nordiska linderna. I tabellen nedan visas de maritima kluster
som de blev definierade i Norge av Tor Wergeland 1992, i Sverige
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av Sjofartens Analys Institut Research 1995, i Holland av Peeters
m.fl. 1997 och i Danmark av Industriministeriet, 1991,

Tabell 2 Maritima kluster - baserat pa direkt sysselséittning

Norge % Sverige %  Holland %  Danmark %

Typ av aktorer 1991 1993 1997 1991
Rederier/operatorer 30.300 48,8 13296 499 25590 296 18.050 37,6
Varv/off-shore 14.000 22.6 2538 9,5 16.023 18,5 6.200 129
Utrustning 7.500 12,1 3.031 114 n.a. 11.000 229
Hamnsektor 700 I 4.632 17,4 40.273 40,6 2.800 5.8
Teknisk service 2.000 3.2 282 [0 n.a. 7.050 14,7
Annan service 2.800 45 1.458 55 n.a. 2950 6,l
Andra aktorer 4.800 7.7 1.400 5,2 4590 353 n.a.

Totalt 62.100 100 26.637 100  86.476 100 48050 100

Killa: Tor Wergeland och Sjofartens Analys Institut Research

Som framgar av tabellen, dr strukturen pa de maritima klustren
ganska olika for de fyra linderna. For Norge, Sverige och Danmark
framstar rederierna som den klart storsta gruppen, i Holland idr det
hamnarna som stir for nistan halvparten av sysselsittningen. I
Norge spelar hamnarna en liten roll, det finns inga riktigt stora
hamnar dir.

Gruppen andra aktorer dr relativt stor i Norge och Holland. I det
hollindska klustret utgdér muddring ca 3 500 av gruppen andra ak-
torer. I det norska klustret dr det svart att dra klara skillnader mel-
lan de tre sista kategorierna. I Norge finns det en betydande syssel-
sdttning inom klassning, sjoassurans, finansiering, maritim under-
visning och forskning. Bide Norge och Holland har en relativt stor
varvssektor. I Sverige bestdr denna sektor nistan uteslutande av
reparationsvarv och sma varv. Danmark har ett stort, betydelsefullt
varv, nagot som gor att den samlade sysselsittning pd varvssidan ir
ligre i Danmark 4n i Holland och Norge. A andra sidan har Dan-
mark en stor underleverantorssektor som relativt sett dr dubbelt sa
stor som i de andra klustren.

I Holland bildades i juni 1987 "The Fondation Dutch Maritime
Network" i syfte att utveckla den sjofartspolitik som antogs i Hol-
land sommaren 1996. Organisationen ir inte enbart en lobbyorgani-
sation utan utgor ett nitverk som skall verka for genomforande av
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den nya hollindska sjofartspolitiken. Organisationen skall koncent-

rera sig pa fyra omraden:

e Forskning/analys dir ett antal studier skall genomftras som
ticker framst den inhemska sektorn av sjofartsniringen.

e Verka for okad kunskap om sjofartsndaringen och att 6ka dess
status.

e Rekryteringskampanj till ndringen.

e Utveckla Holland som ett center for sjofartsnaring bland annat
genom att skapa ett nitverk pa Internet som lyfter fram de hol-
lindska sjofartsforetagen.

Ett liknande initiativ som ej omfattar rekrytering har tagits i ett

svensk/danskt samarbetsprojekt i Oresundsregionen i form av ett

Interregprojekt II didr EU svarar for 50 % av finansieringen av en

forstudie for 2 miljoner kr. Sjofartstyrelsen i Danmark ar projek-

tansvarig. Studien har genomférts av Maersk Broker Research och

Sjofartens Analys Institut Research. Rapporten ir offentlig och kan

nds via www.sai.se eller www.maritimt-udviklingscenter.dk

I Sverige finns Sjofartens Analys Institut (SAI) som utgdr ett nét-
verk inriktad pa frimst tillimpad forskning inom management, om-
virlds- och marknadsanalys och som idag finansieras av 110 olika
organisationer inom huvudsak den svenska sjofartsniringen dir Sjo-
fartsverket svarar for ca 20 procent av finansieringen genom all-
minna medel och uppdragsverksamhet. Malgruppen pd sikt for
SAlL:s verksamhet utgors av den nordiska sjofartsniringen.

Sjofartsniringens minskning i relativa nationella termer ligger bak-
om den allt mer utsprida ambitionen att skapa olika former av nit-
verk for att kompensera for bristande kommunikation och samver-
kan. Nitverken kan som i Hollands fall vara nationellt eller i Ore-
sundsregion bilateralt eller i SALs fall nordiskt.” Flera nitverk
kommer sannolikt att skapas pa andra grunder. Nétverken utgor en
form av allianser som framfor allt kommer att karakterisera omra-
det for forskning/utveckling, kunskapsforetag och myndigheter, men
dven underleverantorer och varv i framtiden.
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Den nationella marginaliseringen av sjofartsniringen har ndtt lingst
i Finland, Danmark och Sverige. Men sjofartsniringen dr dven i
Norge pi viig att i allt hogre grad i ett nationellt perspektiv hamna i
samma situation. Den nordiska sjofartsniringen likavil som FoU
samt utbildning kommer dirfor att i framtiden i allt hogre grad be-
hdva forlita sig pa nitverk som gar Gver nationsgrinserna. Huruvi-
da detta leder till ett tkat nordiskt samarbete ir i allra hogsta grad
en politisk, men dven en kommersiell frigestillning.

Jag aterkommer senare till detta i min beskrivning av konkurrens-
kraften i den svenska sjofartsniringen och i mitt forslag till hand-
lingsprogram.
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4 Den svenska sjofartsniaringen

Det svenska kostnadsliget dr generellt sett inte hogt utan kost-
nadsproblemet for sjofartsniringen dr néstan helt fokuserat till
arbetskraftskostaderna ombord p.g.a av att rederierna idag ar-
betar pa en internationell arbetskraftsmarknad.

Sverige utgor idag en liten sjotransportmarknad, ca 2 % av den
globala marknaden. Marknaden har sedan 1993 viixt kraftigt,
samtidigt som de svenska rederierna har tappat marknadsandelar
pa hemmamarknaden. Torrlast/bulkmarknaden ér uppdelad pa
manga sma och medelstora volymer. Systematisk lastpooling fore-
kommer inte och de relativt fa stora industrierna innebdr att krav-
stdllandet fran lastigaren uteblir som incitament till utveckling
och fornyelse. Det stora beroendet av europaexport har framfor-
allt gynnat Ro-Ro och fiirjemarknaden diir det ocksd har skett viss
teknikutveckling.

Eftersom Sverige ur transportsynpunkt ér néstan helt beroende av
sjofarten finns det en betydande hamnverksamhet i landet. Aven
andra sjofartsrelaterade verksamheter har fatt en viixande bety-
delse i det svenska sjofartsklustret, t.ex. en relativt framgéangsrik
underleverantorsindustri. Generellt sett har konkurrensforhallan-
den blivit allt hiardare. Hamnarna och rederierna upplever bdde
en inbordes hardare konkurrenssituation och en okad konkurrens
fran vara grannlinder. Inom kompetensomrddet, utbildningen och
FoU saknas en positiv rivalitet och ett konkurrensforhdillande
ddrfor att verksamheterna dr splittrade och saknar internationellt
utbyte.

Myndigheternas roll gar i stort ut pa att skapa ramférutsittningar
Jor néringen. Framforallt gdller detta de politiska regelverken och
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de organisatoriska strukturerna samt ansvarsfordelningen mellan
departement och ovriga offentliga myndigheter. Sjofarten berér
flera departement och myndigheters ansvarsomraden, men genom
att sjofartsndringen minskat i bade sysselsdtinings- och omsiitt-
ningstermer fangar idag inte strukturen och ansvarsfordelningen
pa myndighetssidan upp de specifika forhallanden som sjofartsnii-
ringen arbetar i.

Sammanfattningsvis har det svenska sjofartsklustret tunnats ut sett
ur nationell synvinkel vilket innebdr att néiiringen och myndighe-
terna maste vidga sitt synsdtt till att iven omfatta ett internatio-
nellt perspektiv.

Det finns ett antal starka sidor i det svenska sjofartsklustret som i
korthet kan sammanfattas enligt foljande:

e  Ett utbud av maritima tjinster som dr av virldsklass.

e En relativt stark underleverantorssekior

e Fokusering pa industriell sjofart

e Pa rederisidan finns sektorsvis en betydande anpassningsfor-
mdaga och marknadsforsiaelse.

Svagheterna dr i korthet:

e Klustret saknar stora maritima koncerner

e Hoga besdttningskostnader — flykt fran svensk flagg.

e Lag teknologisk och kommersiell niva inom vissa rederisegment

e Avsaknad av tillampad FoU

e Brist pa integrering och internationalisering inom utbildningen

e Svaga samarbetsrelationer och dalig kommunikation i sjo-
fartsklustret

Svensk sjofartsniring dr benimningen pa den del av niringsliv,

myndigheter och forvaltning som ér verksamma inom sjofarten eller

inom sjofartens egna forsorjningsled (rederier, utrustning, fornoden-

heter, hamntjinster, lotsning, birgning, forsikringar, utbildning

m.m.). En genomgang'' visar att drygt 500 rederier, skeppsmiiklare,

agenter, hamnar, varv och underleverantorsforetag enligt denna de-

' Sjofartens Analys Institut Research
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finition kan anses ingd i svensk sjofartsniring. Detta nitverk om-
sdtter ca 45 miljarder kronor och sysselsitter direkt ca 27 000 per-
soner i Sverige.

Sverige har ca 0,2 procent av virldsbefolkningen och producerar
inte fullt 1 % av virldens BNP, svarar for 1,5 procent av virldens
handel och kontrollerar nistan 3 procent av sjdtransportkapaciteten
i virlden (12:e plats bland virldens rederinationer). Inom enskilda
segment spelar den svenska rederindringen en dnnu mer framtri-
dande roll. Det giller exempelvis oceangaende tanksjofart, biltrans-
porter, kyltransporter, skogsprodukttransporter, firjetrafik och pro-
dukttankfart inom Europa.

Som definition pa rederi har jag valt foljande: "Féretag som for sin
ndring dger eller langsiktigt (>1ar) forfogar éver fartyg".
Managementbolag idr bolag som har specialiserat sig pa att skota
bemanningen eller teknisk drift av fartyg for dgarens rikning. Be-
fraktning av fartyg kan ocksa liggas ut pa fristiende bolag. Denna
utveckling tog fart under den internationella sjofartskrisen pd 1970-
talet, nir banker, finansieringsbolag, varv och handelshus tog dver
fartyg eftersom de ursprungliga dgarna inte kunde fullgéra sina
ekonomiska forpliktelser. Det innebir att rederiverksamhet inte en-
bart bedrivs av helintegrerade rederibolag, utan ocksd av manage-
mentforetag, befraktningsmiklare, skeppsmiklare och befraktnings-
avdelningar inom industri- och transportforetag.

Beskrivningen av den svenska rederibranschens struktur baseras
enbart pd data fran rederi- och managementbolag registrerade i Sve-
rige. Koncernbolag (moder- eller dotterbolag) ingdr i beskrivningen
endast om de driver rederiverksamhet. Offshore-verksamheter eller
verksamheter av lokal karaktir som mindre bogser- firje- och no-
jestrafik ingdr inte i beskrivningen av rederibranschen.
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4.1 Historisk beskrivning av niringen

Under 1890-talet gjordes tva mycket omfattande och grundliga stat-
liga sjofartsutredningar, som foreslog minskade sjofartsavgifter,
skatteldttnader for rederier, driftsubventioner till svenska fartyg i
utrikes trafik, forbittrade lanemojligheter for rederierna och stod till
uppbyggandet av en svensk varvsindustri. Under perioden 1895-
1914 utvecklades den svenska sjofartsndringen mycket starkt. I me-
deltal inkdptes till Sverige 150 fartyg per &r. Det var huvudsakligen
brittiska andrahandsidngare som var for dyra att driva under den
brittiska hogkostnadsflaggan. Kopare var foretridesvis svenska och
norska sjokaptener och siljarna lag ofta kvar med andelar i fartygen
till dess att koparna kunde betala for hela fartyget. Det rorde sig om
brittisk utflaggning till lagkostnadslinderna Sverige och Norge.

Under mellankrigstiden skedde en dynamisk utveckling av den sven-
ska rederiniringen, framst inom den reguljira linjesjofarten som bar
den snabbt vixande svenska utrikeshandeln. Efter andra virldskri-
get skedde en expansion dir Sverige tog den internationella ledning-
en inom sjofart och varvsindustri. Visserligen var Sverige under
denna tid pa vig att bli ett hogkostnadsland, men marknaderna var
under efterkrigstiden nistan omittliga. Det hor ocksa till bilden att
under forsta hilften av 1900-talet erhdll alla rederier med reguljir
trafik driftsubventioner i USA, Storbritannien, Tyskland och Frank-
rike. De rederier som arbetade med ildre tonnage konkurrerades
emellertid ut av den svenska kostnadsutvecklingen och den snabba
rationaliseringstakten i nidringen.

Den ldnga strukturellt betingade varvs- och sjofartsdepression, som
inleddes 1974 och varade till 1986, medforde att 80 procent av den
svenska handelsflottan saldes till utlandet. Svenska rederier fick inte
dga fartyg utomlands sa nigon utflaggning kunde ej ske. Fartygen
kunde inte drivas under den svenska hogkostnadsflaggan utan fick
siljas pd en dalig andrahandsmarknad med stora kapitalforluster
som foljd. Fartyg gick direkt frin nybyggnadsvarv till upplidggning
och senare forsiljning. Med négra fa undantag eliminerades hela det
gamla svenska rederietablissemanget under 70- och 80-talen. Ny
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skattelagstiftning for partrederier stoppade ocksa tillforseln av nytt
kapital till niringen. De statliga svenska programmen under andra
hilften av 70-talet och in pa 80-talet for att ridda virldens da nist
storsta varvsindustri ledde dock till att mdnga smarederier, frimst
pa vistkusten, for en liten kontantinsats kunde bestilla nya fartyg.

Milj.brt (globalt) Milj.brt (Sverige)
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Figur 2: Varvsproduktion i virlden resp. Sverige 1950-1997.

Detta blev inledningen till en kraftig expansion inom den svenska
europasjofarten och som senare delvis skulle ersitta den rederini-
ring som forlorades under krisen. Dessa skirgardsrederier hade ut-
mirkt driftekonomi och liten administration som storsta fordel och
framsta affirsidé. Ofta arbetade flera deligare ombord. Allt efter-
som dessa rederier expanderade och byggde allt storre fartyg an-
stilldes den rederiexpertis som hade fristillts nir de stora rederi-
koncernerna gick i konkurs eller eliminerades pa andra sitt. Paral-
lellt startades ocksa under andra hilften av 1980-talet ett antal rede-
rier av rederitjinstemin som fristilldes nir de gamla rederierna
upplostes eller krympte, vilka spekulerade i stigande priser pa stor-
tanktonnage. Dessa rederier borsnoterades efter hand och fartygen
registrerades utomlands, vilket nu hade blivit tilldtet i Sverige. Trots
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att svenska rederier har kunnat oka sin transportkapacitet under
perioden 1974-1986 har svensk sjofartsniring upplevt en kraftig
reducering av antalet sysselsatta inom samtliga delndringar. Mest
patagligt ir reduceringen inom varvsindustrin.

Samtidigt som Sverige forlorat sin varvsproduktion har det svensk-
kontrollerade tonnaget och rederiomsittningen okat kraftigt, vilket
inte hade varit mgjligt utan 6kad anvindning av utlindsk flagg som
paborjades i mitten pa 1980-talet.
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Figur 3: Svenskkontrollerat tonnage, andel av handelsflottan.

Trots forlusten av svensk varvsindustri har sjofartsniringen kunnat
bibehdlla och utveckla sina marknadsandelar. Sedan 1986 karakte-
riseras sjofartsndringen av fortsatt konkurrens men framfor allt av
nya trender som innebir att de internationella ramforutsittningarna
politiskt och marknadsmissigt for att bedriva sjofart blivit avseviirt
bittre. Men nu bérjar konsekvenserna for det svenska sjofartsklust-
rets konkurrenskraft genom forlusten av den svenska varvsindustrin
att allt mer gora sig markbar, vilket jag aterkommer till senare.
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4.2 Anstillda och omsittning

Svensk sjofartsndring sysselsitter, enligt bedomningar gjorda av
Sjofartens Analys Institut, direkt ca 27 000 personer. Ca 10 000
personer i andra branscher beriiknas dirutdver vara sysselsatta med
att leverera varor och tjinster direkt till niringen och ytterligare
23 000 via andra niringar, bl.a. dvriga transportniringar, petroleu-
mindustrin och verkstadsindustrin.

Tabell 3: Antal foretag och sysselsdttning per néringsgren.

Andel i % Antal Direkt Omsiittning
Foretag  Sysselsittning

Rederier 37 51 63
Miiklare och agenter 19 5 9
Skeppshandel 5 3
Hamn och stuverier 14 16 8
Hamn/rederistodtjinster i/ 1 1
Varv civila 4 3 2
Varv 6vriga 1 6 2
Utrustningslev. 10 11 9
Teknikforetag 3 1 1
Myndigheter 0 5 2
Summa % 100 100 100
Totalt 500 foretag  27.000 personer 45 miljarder

Killa: Sjofartens Analys Institut Research

Rederiverksamheten svarar for ca 63 procent av omsittningen och
50 procent av sysselsittningen inom sjofartsnidringen, hamnverk-
samheten for 16 procent av sysselsdttningen och 8 procent av om-
sdttningen.

Rederiverksamheterna domineras av ett fatal stora rederier, medan
didremot underleverantorssidan mer priglas av smi och mindre fo-
retag. Det finns en pataglig sméaforetagskaraktir i miklar- och tek-
nikforetagen som inte reflekterar dessa foretags betydelse sett ur
kunskapssynvinkel.
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De stora sysselsittnings- och omsittningstalen finns i de etablerade
verksamheterna medan den kritiska specialkunskapen tekniskt och
marknadsmissigt ofta tinns i de mindre foretagen.

Tabell 4 Antal foretag fordelar per omsditiningsklass 1995

Omesittning miljoner SEK
<99 100-199 200-399 >400 Summa %

Rederier 154 12 13 16 195 37
Miklare och agenter 93 3 4 l 101 19
Skeppshandel 22 2 3 27 5
Hamn och stuverier 606 2 2 1 71 14
Hamn/rederistodt;. 31 2 2 35 i/
Varv civila 19 1 20 4+
Varv ovriga ] | 2 0
Utrustningslev. 42 4 4 2 52}
Teknikforetag 18 18 8
Myndigheter | | 0
Summa 445 24 28 22 522 100

Killa: Sjofartens Analys Institut Research

Tabell 5: Omsdttning i '000 SEK per omsditiningsklass.

Omsittning miljoner SEK
<99 100-199 200-399  >400  Summa %

Rederier 2970 1 760 3840 18792 27 362 63
Miklare och agenter 1671 367 1 029 761 3828 9
Skeppshandel 217 320 969 1 506 3
Hamn och stuverier 1588 293 658 818 31351/ 8
Hamn/rederistodt;. 233 246 479 1
Varv civila 584 162 746 2
Varv dvriga 152 736 888 2
Utrustrningslev. 1 047 6l4 1 324 1 094 4079 9
Teknikforetag 321 321 1
Myndigheter 915 915 2
Summa 8 631 3914 7820 23116 43 481 100

Killa Sjofartens Analys Institut Research
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Vid sidan av Svenska Skeppshypotekskassan har S|E[B, Nordban-
ken, Handelsbanken och Foreningssparbanken byggt upp egna av-
delningar kring fartygsfinansiering. Vid dessa avdelningar syssel-
sitts totalt ett 30-tal personer.

De svenska bankernas och kreditinstitutens omsittning inom sjo-
fartsniringen dr svar att bedoma, men de samlade krediterna till
svenska rederier for fartygsinnehav bedoms av foretridare for ban-
kerna ligga mellan 30 och 45 miljarder kronor.

Tabell 6: Antal anstillda per omsditiningsklass 1995/1996.

Omsiittning miljoner SEK
<99 100-199  200-399 >400  Summa %

Rederier 3361 1203 3528 5204 13 296 50
Miiklare och agenter 862 122 185 45 1214 5)
Skeppshandel 119 34 91 244 |
Hamn och stuverier 1 840 520 840 1050 4250 16
Hamn/rederistodtj. 286 96 382 1
Varv-civila 745 136 881 3
Varv-ovr. 704 953 1 657 6
Utrustningslev. 1 035 357 750 889 3031 11
Tekniktoretag 282 282 1
Myndigheter 1 400 1 400 )
Summa 8 530 3172 5394 9541 26637 100

Killa Sjofartens Analys Institut Research

Utredningen har genomfort en enkiit. Enkiitunderlaget omfattar re-
derier med ca 24 miljarder i omsiittning och 5 000 anstillda. 1 vissa
delar dr dock svarsfrekvensen vil lig och det finns anledning att
vara forsiktig med slutsatserna. Tillsammans med resultat frin and-
ra enkidtundersokningar intervjuer m.m. kan man dock dra vissa
slutsatser.

Firjeniringen med sin relativt 6vriga rederiverksamheter htga per-
sonalintensitet paverkar bade antalet anstillda ombord och iland,
samt fordelningen pa personalkategori kraftigt. Detta giller bade
ombordanstillda och iland. Sjobefil utgor ca 40 % av de anstillda
med utbildning 6ver -3-arigt gymnasium. Fem rederier svarar for
80 % av de anstillda civilekonomerna. Samma rederier har ocksa
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en betydande andel av de anstillda sjobefilen. Firjerederierna pa-
verkar dven aldern pa tonnaget kraftigt.

Tabell 7 Fordelning av anstdllda — baserat pa 35 rederier

Kategori Antal Andel %
Totalt 4966 100
Varav ombord 3891 78
Kapten 423 8
Styrman A 176 4
Styrman B 112 2
Sjoingenjorer 234 5
Maskin A 123 3
Maskin B 66 1
Ovrigt befil 164 3
Matros 872 17
Motor 311 6
Ovriga ombord 1530 31
Praktik ombord 292 6
Varav i land 766 15
Sjobefal 99 2
Civilekonom. 139 3
Civilingenjor 14 0
Gym. 3-arig 672 14
Gym. 2-arig 142 3
Ovrigt 127 3
Praktik i land 13 0

Kategorin 6vriga ombord omfattar bl.a. 2 storre firjerederier
Utesluts dessa minskar posten till 300 anstillda.
Killa: Sjofartens Analys Institut Research

4.3 Rederierna

Kvarvarande styrkepositioner finns framfor allt inom raolje-, pro-
dukt-, kemikalie- bil-, skogsprodukt-, fdrje- inklusive RoRo-
transporter och kyltransporter. Diremot har traditionell torrlast-,
bulk- och containertrafik inklusive feedertrafik, med fa undantag
reducerats kraftigt. Gastransport- och kryssningsrederier saknas.



SOU 1998:129 Den svenska sjéfartsndringen 65

Rederierna har bantat sina overheadkostnader kraftigt och med fa
undantag har de idag inga egna tekniska avdelningar eller kapa-
citet att bedriva avancerad produktutveckling. Samtidigt har inter-
nationaliseringen och kostnadsnackdelen medfort att det svensk-
flaggade tonnaget krympt till en niva dir dterviixten av svenska
sjomdn och kompetensutvecklingen for den svenskkontrollerade
handelsflottan dr hotad.

Genom att taxfreeforsdljningen upphér och genom de anpassning-
ar som skett i regelverken, bland annat i Tyskland, dras nu ocksd
den svenska firjendringen in i samma problematik som hittills
gallt for lastfartygen.

Sammanfatiningsvis har svenska rederinéring visat en relativt god
formaga att anpassa sig till de internationella fordndringarna
samt dven en god formaga att kunna differentiera sina produkter.
Kostadsliget har dock kraftigt forsimrat konkurrenskraften.
Denna negativa utveckling har ocksa successivt forstirkts genom
att ndaringen idag har uppenbara problem att séikerstdilla kompe-
tensutvecklingen bade ombord och i land. I en del segment dr bide
marknads- och produktutvecklingen delvis eftersatt.

Rederibolag i Sverige samt utlindska rederibolag med svenska
dgarintressen kontrollerar en flotta pa nistan 570 fartyg med en
samlad kapacitet pa ca 18 miljoner ton dédvikt (dwt), varav 6
miljoner dwt ér langtidsinchartrat (>14r) tonnage. Det motsvarar
ndstan 3 procent av den samlade sjofraktkapaciteten i virlden. Av
det kontrollerade tonnaget dr ca 90 procent (dwt) eller ca 60 pro-
cent (antal) registrerade utanfér Sverige. Standarden pé det totala
svenskkontrollerade tonnaget dr hog och genomsnittsaldern inter-
nationellt sett 1ag; 15 ar.

I syfte att hantera risker, finansiering av fartygskép och sikra till-
géngen pé kompetens ir dgandet och driften av fartyg inte sillan
fordelade pa flera bolag. Rederiverksamhet kan siledes baseras
antingen pa dgda eller inhyrda fartyg eller p& delar av lastkapaci-
teten i ett fartyg. Mellan rederi, dgar- och driftbolag skrivs char-
terkontrakt eller managementavtal, beroende pa hur ansvaret for
fartygets drift férdelas.
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Rederindringen idr en stor tjinsteexportor och ir inte bara en bety-
delsefull underleverantor till den svenska exportindustrin, utan ock-
sd en viktig del av densamma, bade niir det giiller varu- och person-
transporter.

Av rederiernas totala bruttointikter kommer ca 2/3 delar fran trafik
ddr fartygen aldrig angor Sverige. Enligt bedomningar gjorda av
SAIR i samband med Sjofartspolitiska Utredningen 1995 ir intiik-
terna for sjofartstransporter utforda av svenska rederier storre in
svenska foretags inkop av sjotransporttjinster av utlindska rederier.
Dirtill kommer att framforallt underleverantdrerna har en mycket
hog exportandel.

Eftersom mina direktiv specificerar sma och medelstora rederier
som sirskild grupp har jag valt att i efterfoljande avsnitt sirredovi-
sa dessa i grafer m.m.

Klassificering av rederier

Ett problem med rederindringen ir att de giingse definitionerna for
sma och medelstora foretag inte stimmer sirskilt bra. Om man ser
till sysselsittning dr de flesta rederier sma eller medelstora. Det
motsatta forhillandet giller om man ser till omsittning eller ba-
lansomslutning. Da blir manga rederier stora. Da det ej finns nigon
vedertagen definition pa vad sma eller medelstora rederier ér har jag
gjort grinsdragningar som innebir att jag benimner de borsnotera-
de, inklusive dotterbolag, plus 3 andra for storrederier. Det ir sam-
manlagt 12 stycken enligt foljande:

ACL Cool Carrier N&T Argonaut
B&N Gorthon Lines Stena

Brovo Rederi AB Gotland SO
Concordia ICB Wallenius

Ovriga rederier bendmner jag smi och medelstora. Denna avgrins-
ning stimmer ganska vil overens med intentionen i de av EU-
kommissionen och andra EU-organ anviinda definition av “det lilla
foretaget” som;
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e har firre 4n 50 arsanstillda, och

¢ har antingen en arlig omsittning som inte overstiger 7 miljoner
ECU, dvs. ca 65 miljoner SEK, eller en érlig balansomslutning
som inte overstiger 5 miljoner ECU, dvs. ca 46 miljoner SEK.

Det forekommer avvikelser vid anvindningen av smaforetagsbe-
greppet bade uppét och nedét vad giller antalet anstillda, omsitt-
ning och balansomslutning, alltefter verksamhetsomrade. I ett av
EU nyligen lagt forslag om lanegarantier till smaféretag anges 100
anstdllda som 6vre grins. Sméaforetagsdelegationen som nyligen
har presenterat sina rapporter har anslutit sig till EU:s ovan angiv-
na definitioner med f6ljande kommentarer.

e att konflikter med EU:s regelverk kan undvikas vad giller sirbe-
handling och konkurrensneutralitet

e att definitionen i sig omfattas av manga och 4r hanterlig

¢ att definitionen &r att betrakta som 6vre griins, med mojligheter att
i speciella fall sitta snivare grinser.

De smé& och medelstora rederierna har jag delat upp i foljande
marknadskriterier. Vissa rederier har fartyg i flera segment!2.

e Tankfartyg under 17 000 dwt o Kyl

e Tankfartyg 6ver 17 000 dwt e RoRo

e Bulklast under 13 000 dwt e Offshore

e Bulklast 6ver 13 000 dwt e (Container
e Ovriga torrlastfartyg e Passagerare

Den f6ljande beskrivningen av den svenska rederiniringen omfat-
tar alltsd rederier vars huvudsakliga verksamhet r enbart gods-
transport eller i kombination med passagerartransporter, inte fore-
tag som huvudsakligen bedriver passagerar-, offshore-, bogsering-,
fiske-, turistniring- eller annan rederiverksamhet utanfér ovansti-
ende omraden. Ej heller rederier som bedriver verksamhet med
fartyg under 300 bruttoton.

Enligt Statistiska Centralbyran finns det ca 700 foretag, handels-
bolag, foreningar och privata personer som sysslar med rederverk-

"2 Rederierna ir dock inte dubbelriknade.
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samhet. Ca 500 av dessa visar sig vid en nirmare granskning inte
vara aktiva inom sjofart. Ytterligare ca 100 utgérs av fiskare och
sddana som bedriver mindre passagerartrafik (ex. sjotaxi) m.m.
Det finns ocksé ett bortfall som uppstér efter en bortrensning av
dubbelrikning i statistiken eftersom ett flertal rederier bildar egna
foretag for varje nytt fartyg. Antalet svenska rederier, som i enlig-
het med ovanstdende definition bedriver gods- och kombinerade
gods- och passagerartransporter, var vid halvarsskiftet 1998, ca
100, varav 12 stora och ca 90 smé och medelstora féretag.

40
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Figur 4: Antal svenska rederier per segment, fordelat pa stora
respektive sma/medelstora foretag

Totaltomsitter dessa foretag idag ca 28 miljarder kronor per ér. Ca
65 foretag svarar for ca 97 procent av omsittningen, baserat pi
rederistatistiken for 2:a kvartalet 1997. Rederiverksamheter inom
andra branscher omsitter ytterligare ca 0,5 miljarder. Dirtill kom-
mer omsidttningen i utlindska intressebolag eller direktigda utlind-
skabolag.Den totala svenskkontrollerade rederiverksamheten i och
utanfor Sverige berdknas dirfér omsitta drygt 45 miljarder kronor.
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Tillsammans kontrollerade dessa rederier en flotta p& 567 fartyg,
varav 226 seglar under svensk flagg och 341 under utlédndsk flagg.
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Figur 5: Svensk kontrollerade fartyg under svensk eller utlindsk
flagg, fordelat pa stora respektive sma/medelstora foretag.

De 12 stora rederiféretagen kontrollerar fartyg om sammanlagt
15,7 miljoner dwt och de 102 mindre och medelstora rederierna
fartyg om sammanlagt 1,9 miljoner dwt. De sm& och medelstora
rederiernas andel av flottans totala lastkapacitet motsvarar saledes
11 procent. Uttryckt i procent svarar ca 80 procent av rederiféreta-
gen for ca 10 procent av omsittningen och ca 25 procent av sys-
selséttningen.

Bland de stora rederierna svarar tankflottan for 37 procent av an-
talet fartyg, men for nira 90 procent av den totala lastkapaciteten.
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Figur 6: Svenskkontrollerat tonnage (dwt) under svensk eller utléindsk
flagg, fordelat pa stora respektive smé/medelstora foretag

Marknadsomraden

Medan de stora rederierna nistan uteslutande ir sysselsatta med
tredjelandstrafik baserad pé stora tank-, bulk-, roro- och kylfartyg i
oceanfart, dr de mindre och medelstora rederierna friimst inriktade
pé kust- och europafart med torrlast-, roro- samt mindre produkt-
tank, kemtank- och bulkfartyg. Nagra medelstora rederier ir aktiva
dven i oceanfart med kyl- och produkttankfartyg.

Bland de mindre och medelstora rederierna svarar de med torrlast-
och mindre bulkfartyg (<13 dwt) antalsmissigt for mer in hilften
av det totala antalet rederier.
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Antal rederier

Figur 7: Antalet foretag per verksamhetsomrdade avseende smé och
medelstora rederier.
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Figur 8: Antalet fartyg per verksamhetsomrdden avseende smé och
medelstora rederier



72 Den svenska sjofartsnéringen SOU 1998: 129

Torrlast- och mindre bulkfartyg (< 13°dwt) svarar for ca tvda femte-
delar och mindre tankfartyg (<17°dwt) for vardera ca en femtedel
av antalet fartyg inom denna grupp av rederier.
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Figur 9: Dwt per verksamhetsomraden avseende sméa och medelstora
rederier.

Uttryckt i dodviktston svarar tankflottan for ndra 50 procent av den
totala lastkapaciteten inom denna grupp rederier. Fordelat pid geo-
grafiska omraden genererades 69 procent av de samlade rederiin-
tdkterna av rederier som i huvudsak bedrev godstransporter i euro-
pa- och oceanfart och 28 procent av firjor. 4 procent genererades
av trafik i inre fart.

Nir man studerar antalet rederier 6ver den senaste 15 drsperioden
kan man se att antalet torrlast och bulkrederier har minskat kraftigt.
Det giller sdvil rederier med stora fartyg som de med smi. Detta
héinger samman med klara I6nsamhetsproblem med dessa fartyg.
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Rederierna och flaggan

Tillvixten i det av svenska rederier disponerade tonnaget har varit
snabb under den senaste konjunkturcykeln fram t.o.m. 1995. Till-
viixten har varit snabbast inom segmenten tank, bulk och RoRo ge-
nom investeringar i nya fartyg samt inchartring av utlindska fartyg.
Andelen svenskflaggat tonnage dr hogst bland fartyg som seglar i
inre fart och ligst bland dem som seglar i oceanfart. 1 Europatrafi-
ken ir andelen svenskflaggat tonnage lika hdg som andelen utlands-
flaggat tonnage.

P4 mindre tank-(<17°dwt) och roro-fartyg dominerar den svenska
flaggan, medan drygt hilften av torrlast-, bulk- och de stérre tank-
fartygen(>17"dwt) for utlindsk flagg. Bland de stora rederierna do-
minerar utlindsk flagg inom stortank och kyl. Roro-fartygen dir-
emot for i stor utstriickning svensk flagg.
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Figur 10: Antal fartyg per flagg i den svenskigda handelsflottan.
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Figur 11: Antal fartyg per flagg i sma/medelstora rederier.

Nira 60 procent av fartygen i de mindre och medelstora rederierna
for svensk flagg.

Det svenskkontrollerade tonnaget inklusive inbefraktade fartyg i
mer 4n 1 ar fordelade sig pa foljande fartygstyper och flagg per den
I januari 1998 och per den 1 juli 1998 — storre dn 300 GT eller
1 000 dwt. Siffrorna inom parentes i tabellen visar fordelningen per
den 1:e januari och de utan parentes per den 1/7-98.

Tabell 8: Svensk kontrollerat tonnage (1/1 1998) och 1/7 1998.

ANTAL SVENSK FLAGG UTLAND SUMMA
Firjor 2/15(36) 29 (36) 56 (72)
Tank 64 (67) 114 (102) 178 (169)
Torrlast 116 (120) 192 (217) 308 (337)
Kombination 0 (0 0 (2 0 @
Offshore 4 (5) S (6) 9 (11)
Ovrigt 15 (14) 1 @) 16 (18)
Summa 226 (242) 341 (367) 567 (609)

Kiilla: Sjofartens Analys Institut Research
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Listan over fartyg som har bestillts av svenska rederier omfattade
vid 1997 drs utgdng 42 last- och passagerarfartyg om sammanlagt
2,2 miljoner dwt, varav 21 réaolje- och produkttankers om samman-
lagt 2 miljoner dwt. Flertalet av dessa skall levereras i ar eller niista
dr. Av de bestillda fartygen kommer ett 10-tal att opereras av rede-
rier med svenskregistrerade fartyg.

Under 1998 har forindringarna i skeppsregistret fortsatt i samma
takt som under 1997 och den svenskregistrerade flottan fortsitter
sdlunda att minska.

[ den utlandsregistrerade, svenskkontrollerade, flottan intriffade
ocksd stora forindringar under 1997, frimst orsakade av att svens-
ka rederibolag flyttade fran Sverige i samband med bolagsforsilj-
ningar.
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Figur 12: Antal svenska foretag som kontrollerar fartyg under svensk
eller utlandsk flagg.

Ca 30 utlandsregistrerade fartyg om sammanlagt 2,5 miljoner dwt
limnade under 1997 svensk kontroll. Under 1998 har antalet
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svenskkontrollerade fartyg fortsatt att minska genom organisations-
och dgarforiandringar inom rederindringen.

Minskningen i de utlandsflaggade tonnaget fran den 1 januari till
den l:e juli 1998 beror pa dgarforindringar men ocksa pa striktare
definition av kontrollerat tonnage. Minskningen skall saledes inte
tolkas som en ny trend.

Medelaldern pé de svenskregistrerade fartygen ir sex ar hogre dn pa
de utlandsregistrerade fartygen beroende pa att det finns manga sma
fartyg kvar i det svenska skeppsregistret som dr byggda fore 1970.
Genomsnittsaldern pa fartyg i oceanfart dr visentligt ligre dn pd
fartyg i inre fart och europafart.
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Figur 13: Dwt kontrollerat av svenska sma och medelstora rederier
under svensk och utldndsk flagg.

Den okade specialiseringen och internationaliseringen inom sjofar-
ten har inneburit att 3/4-delar av volymen utrikesgods som lossas
och lastas i svenska hamnar transporteras av fartyg med utlandsk
flagg. Andelen okar som en konsekvens bl.a. av att den svenskkon-
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trollerade utlandsflaggade flottan vixer och den svenskflaggade
flottan krymper. Uttryckt i dwt seglar mer 4n hilften av handels-
flottans tonnage under Liberia- eller Bahamasflagg. Liberia 4r den
1 sdrklass storsta flaggan, under vilken 1/3-del av det svenskkon-
trollerade, huvudsakligen tanktonnaget, seglar.

Den 1 juli 1998 fanns under svensk flagg lastfartyg om ca 2 miljo-
ner dwt och under utlandsk flagg ca 16 miljoner dwt. Férjor utgjor-
de ca 1,2 miljoner bruttoton varav ca hélften under svensk flagg.

4.3 Hamnarna

Hamnsektorn har genomgatt stora strukturella fordndringar ge-
nom den marknadsorientering, kommersialisering och bolagise-
ring som skett. Hamnarna konkurrerar idag inbordes pa ett effek-
tivare sdtt samtidigt som de svenska hamnarna i hégre grad kom-
mit att se sina marknader i ett europeiskt perspektiv.

Anpassning och lokalisering forblir visserligen en visentlig del i
hamnarnas framtida konkurrenskraft, men allt viktigare blir okad
kundorientering och intermodalt!3 tinkande. Det innebdr att dif-
ferentiering viixer i betydelse som konkurrensfaktor.

Hamnarnas betydelse for framfor allt den europeiska sjéfarten
vixer och de kommer dirfor i framtiden att bli allt viktigare for
utvecklingen ocksd inom ovriga delar av sjdfartsniringen. Med
vixande konkurrens och integrering i transportkedjan foljer en allt
viktigare roll i néringsklustret som dr av stor betydelse for hela
den svenska sjofartsndringens langsiktiga konkurrenskraft.

Det finns 52 allmdnna hamnar i Sverige. I dessa svarar hamn- och
stuveribolagen for 81 % av omsittningen. En stark koncentration
foreligger nér det géller firjetrafiken — 90 % av lastbilstrafiken
respektive passagerarvolymen passerar 5 hamnar. Containeromsitt-
ningen 4r koncentrerad till Géteborg och Helsingborg, med tillsam-

" Intermodalt; integrering av flera lasthanterare i en kedja
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mans over 70 % av den totala volymen. Dirtill kommer snabba till-
viixttakter for ett antal feederhamnar. Oljetrafiken ir koncentrerad
till Goteborg/Brofjorden p.g.a. raffinaderikapaciteten. Hamnarna ér
ocksd i starkt varierande grad beroende av ett antal olika bulkpro-
dukter.

Hamnen dr normalt den part som tillhandahdller produktionsresur-
serna och redaren/befraktaren den som styr produktionsforutsitt-
ningarna. Forutsittningarna for att kunna skapa en effektiv produk-
tionsprocess dr betydligt simre i en hamnverksamhet @n jamfort
med industriell verksamhet. Det #r alltfér minga faktorer som ir
osiikra eller varierar. Hjilpmedel och metoder som kan hantera osii-
kerhet behover utvecklas for att kunna bedriva produktivitetsarbetet
inom hamnverksamheten. Ritt information i ritt tid 4r avgorande
for att minska osikerheten. Utvecklingen inom IT okar mojligheter-
na att sdvil effektivisera anlop som att vidarefériidla hamntjinsten.

Hamntjinsten i sig, men dven synen pa hamnens funktion och roll i
transportkedjan utvecklas. Att hamnen har en betydande roll for
nédringsliv och sysselsittning inom sin nérregion ér ett gammalt axi-
om, vilket har bidragit till bevarandet av en hamnstruktur som kin-
netecknas av ett stort utbud av hamnar och indirekt skilda formigor
och ambitioner att utvecklas i en storre region.

4.5 Ovriga aktorer

Aven om rederiverksamhetens betydelse ur nationalekonomisk syn-
punkt minskar sd ir dess strategiska betydelse for den globala eko-
nomiska och miljomassiga utvecklingen fortsatt stor. Det beror pa
att dagens nationella industristrukturer tenderar att ersiittas av glo-
bala strukturer som bygger pa kompetens- och kulturgemenskaper
som stridcker sig ver nationsgrianserna.
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Underleverantorer och varv

Férlusten av den storskaliga svenska varvsindustrin har inneburit
att en mycket betydande tillimpad forskning har gatt forlorat for
den svenska sjofartsniringen. I samarbete med ovrig sjofartsni-
ring bedrevs omfattande projekt av den typ som t.ex. ingar i EU:s
olika forskningsprogram.

Den svenska underleverantérsindustrin har genom dgarforind-
ringar och specialisering kunnat anpassa sig till den nya situatio-
nen och bedriver i egen regi en viss tillimpad forskning och pro-
duktutveckling.

De civila varven 1 Sverige idag &r i huvudsak sysselsatta med sek-
tionsbyggen eller reparationer. Nybyggnationen av stora fartyg ir
liag. Detta beror enligt utredningen, Konkurrensvillkoren fér
svensk varvsniringl4 pa att det i Sverige inte forekommer nagon
form av varvsstéd.

I Sverige finns ca 140 tillverkare av utrustning till fartyg. De om-
sdtter sammanlagt 6ver 5 miljarder kronor, varav 85-90 % pa ex-
portmarknaden. Underleverantrerna genomgér strukturella for-
dndringar som paminner om dem inom tillverkningsindustrin,
framf6rallt inom last- och personbilsindustrin.

Trots att endast 10 % av de intervjuade svenska utrusningsleve-
rantdrernas produktion hamnar ombord pé svenskigda fartyg si
okar den strategiska betydelsen av dessa relationer. Det beror p
att utrustningsleverantérerna svarar for en allt stérre del av pro-
duktutvecklingen, vilket skapar behov av ett 1angsiktigt nira sam-
arbete med rederierna. Samarbetsformer som i allt stérre omfatt-
ning bygger pa projekttinkande, dir aktérerna i hela transport-
kedjan fran land, hamn, rederi till kunskapsforetag och hégskolor
deltar.

Mot bakgrund av dessa erfarenheter har de storsta svenska utrust-
ningsleverantérerna inom olika produktavsnitt intervjuats. En god
spridning av foretag avseende béde differentierade och standardise-

" Utredning utford av Olle Renck p4 uppdrag av Nirings- och handelsde-
partementet i februari 1997.



80 Den svenska sjofartsniiringen SOU 1998: 129

rade produkter har efterstrivats. Fragorna finns i en separat utred-
ning tillsammans med en svarssammanstillning.

Tabell 9 Utrustningsleverantéorer som har intervjuats:

Foretag Foretag

ABB - Flikt Marin KaMeWa

ABB - Stal Kvaerner Ship Equipment
Consilium Nohab/Wiirtsild

FKAB McGregor

Helmatik AB Ramnis Kitting

Inexa profil S - Man

Killa: Sjofartens Analys Institut Research

Intervjuerna visar att relationerna mellan rederier och utrustningsle-
verantorer dr av stor betydelse for leverantorernas konkurrenskraft.
Det dr genom niira relationer med bl.a. rederierna som utrustnings-
foretagen vinner viktiga erfarenheter for sin teknikutveckling. Fram-
forallt giller det foretag med kundanpassade varor. Kundanpass-
ning dr enligt de intervjuade underleverantorerna det vanligaste siit-
tet att skapa konkurrensfordelar.

Utvecklingen av flera produkter kan direkt hiirledas till rederier som
kommit med idéer till utrustningsleverantorer som sedan har vidare-
utvecklat dem. Flera utrustningsforetag har dirfor som strategi att
arbeta nidrmare rederierna redan pa ett tidigt stadium i utvecklings-
processen. Flera utrustningsleverantorer forsoker ga fran standard-
produkter till differentierade, kundanpassade produkter. Det forut-
sdtter satsningar pa mer langsiktiga relationer.

Rederierfarenhet ansags av flera utrustningsforetag vara viktig for
foretagets kompetensutveckling, sirskilt inom omradena forsiljning,
teknisk utveckling, konstruktion och service. Rederierfarenhet ses
som ett sitt att inom foretaget fa snabb feedback i produktutveck-
lingen. Vidare anses rederierfarenhet vara viktig for att férstd och
utveckla relationerna till kunden och for forstaelsen av dennes be-
hov. Det idr dirfor inte forvanansvirt att det inom forsilj-
ning/marknad och teknik har skett rekrytering av personal fran rede-
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rier. Nidra relationer till rederier dr viktigt dven for leverantorer av
standardutrustning, da varven inte alltid ser till rederiets bista, vil-
ket paverkar avsittningen av produkterna.

Av stor betydelse dr dven nirheten till andra utrustningsleveranto-
rer. I denna horisontella relation utbyts viktiga erfarenheter. Det kan
rora information om nyheter pa marknaden, vilka normer som giller
osv. Andra utrustningsleverantorer kan ocksa fungera som diskus-
sionspartners, vilket dr viktigt for den tekniska utvecklingen. Sam-
verkan har dven betydelse i kampen om projekt. Utrustningsleve-
rantorer som marknadsfor sig ihop har storre mojlighet att fa pro-
jekt. Order tas inte sillan gemensamt av utrustningsleverantorer.

Vad giiller den tekniska utvecklingen uppgavs att nira relationer till
hogskolor ocksd ir viktiga. Forskningsinsatser ansigs spela en av-
gorande roll for utrustningsleverantorernas konkurrenskraft. Sam-
arbetet med hogskolorna sker frimst genom projektsamverkan for
produktutveckling. Samarbetet med hogskolorna anses vara viktigt
bade for foretag som producerar differentierade produkter och for
foretag som producerar standardprodukter.

Flera av utrustningsleverantdrerna beklagade sig dver att Sverige
inte har en storre inhemsk varvsindustri. Andra linder anvinder sig
av varvssubventioner. Aven i marknadsforingssammanhang har
Sverige konkurrensnackdelar jaimfort med andra linder. Exempelvis
bjuds utrustningsleverantorer i Finland in av varven till missor och
de slipper saledes de dyra marknadsforingskostnader som svenska
utrustningsleverantorer har. Tva utrustningsleverantdrer uppgav att
nidringen miste flytta nirmare skeppsbyggarna om den ska ha moj-
lighet att viixa. Detta mot bakgrund av den betydelse som nira re-
lationer till kunden har.

I Sverige finns fortfarande ett relativt vil utvecklat kontaktnit mel-
lan utrustningsleverantorerna och rederier, samt mellan utrust-
ningsleverantorer och hogskolor. Det lokala nitverket har bidragit
till att bibehdlla utrustningsleverantorernas konkurrenskraft dven pa
den globala marknaden. Inslaget av utlindskt dgande har dock okat
markant.
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Tjanste och kunskapsforetag

Forlusten av varven och nedbantningen av rederiernas utveck-
lingskapacitet har okat tjanste- och kunskapsforetagens betydelse
for naringsklustret i stort. Detta dr framfor allt patagligt i vara nor-
diska grannlinder som i visentligt storre omfattning anvinder sig
av institutioner och kunskapsforetag i sin tillimpade forskning. En-
ligt en intervjuundersokning i Skane och Kopenhamnsregionen
framhidver dubbelt si manga danska foretag, som svenska, kun-
skapsforetagens betydelse i utvecklingssammanhang.

En betydande orsak till att de svenska kunskapsforetagen inte kun-
nat positionera sig internationellt och att de inte kunnat ta del av
EU:s forskningsprogram i samma omfattning som institutionerna i
vara grannlinder maste tillskrivas avsaknaden av ett nationellt pro-
gram for tillimpad forskning. Framférallt kunskapsforetagen i
kombination med hamnarna skulle med ett nationellt program for
utveckling och tillimpad forskning kunna ersitta den roll som var-
ven hade.

Landtransportorerna och lastigarna

Sjotransportkostnaden dr i den totala logistikkostnaden relativt
obetydlig och det har alltid funnits kapacitet att tillga. Sjodelen i
logistikkedjan har darfor inte varit av avgorande betydelse for last-
bils/jarnviagstransportoren. Sjofarten har i stort sett fungerat som
flytande broar didr konkurrensen varit stor. Det giller framforallt
lastbilsidan, medan jarnvigen har en viss tradition att engagera sig i
farjetrafiken. Landtransportorerna har alltsd inte engagerat sig i
ndgon storre form av horisontell integrering. Ett beteende som borde
kunna fordndras genom mera integrering och intermodalttinkande.

Kostnadsmedvetande, miljohdnsyn och intermodalt tinkande har for
de stora lastigarna inneburit ett vixande engagemang i de egna
transporterna i samtliga nordiska linder. I Norge finns tydliga ten-
denser till att tinka branschvis och genom t.ex. lastsamordning ska-
pa forutsittningar att utnyttja de skalekonomiska fordelar som sjo-
transporter erbjuder. Regularitet och frekvens utgér nyckelorden i
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dessa system. Bristen pa tillimpad forskning i Sverige inom detta
omrade utgor en avsevird konkurrensnackdel p4 sikt.

Ovriga

Utdver tillverkningen av utrustning finns andra aktiva foretag som
t.ex. skeppshandlare, vilka sysselsitter ca 200 personer och omsiit-
ter 1.5 miljarder kr. De svenska skeppshandlarnas marknadsandel
kan uppskattas till ca 60 - 70 % betriffande leveranser till de
svenska rederierna. Den hoga andelen beror frimst pd att de svens-
ka fdrjelinjerna @r storkonsumenter. For skeppshandeln finns foljan-
de problem pa marknaden:

e Borttagandet av taxfree.

¢ Punktskatteregler som gynnar inkop i andra linder in Sverige.

® Svenska rederier forlorar marknadsandelar pa trafiken till och
fran Sverige.

e Okad konkurrens fran utlindska skeppshandlare i Sverige.

4.6 Transporter pa Sverige

Den starka tillvixten i den svenska utrikeshandeln har gynnat de
rederier som dr verksamma i transporter av svenska import- och
exportprodukter. Till foljd av en fortsatt stark okning i utrikeshan-
deln fortsatte den svenska ekonomin att utvecklas mera positivt in
vantat under 1997, vilket resulterade i en tillviixt med 1,8 % pé hel-
drsbasis. Totalt sett beriknas bdde importen och exporten ha vuxit
med nidra 9 % i fast penningvirde under 1997. D4 en stor del av den
okade exporten har utgjorts av mediciner, mobiltelefoner m.m. lig-
ger den reella volymokningen ligre.

Volym

De sjoburna godsvolymerna pa Sverige steg under 1997 med 7 %
jamfort med 1996, vilket motsvarade en dkning med 8,5 miljoner
ton. Det gods som transporterades pa lastfartyg dkade med 5,1%,
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medan det gods som transporterades pa firja okade med 12,4%.
Den totala volymen sjoburet gods uppgick till 131 miljoner ton.
Tillvixten kommer sannolikt inte att bli lika hog 1998, p.g.a. asien-
krisen.

Konkurrensen mellan sjofart och landtransporter dr mest pataglig i
transporterna av hogforidlade varor till och fran Sverige, dir voly-
men lastbilstransporterat gods har stigit snabbare dn volymen gods
pa lastfartyg. Firje-/roro-sjofarten har dock gynnats av denna ut-
veckling och tillgodogjort sig Okade transporter av lastbilar och
trailers. I de inrikes transporterna av skogsprodukter och olja ér det
jarnviagen som i forsta hand konkurrerar med sjofarten.
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Figur 14: Utrikes varutrafik - import.
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Figur 15: Utrikes varutrafik - export.

Utrikesgods pa lastfartyg dver svenska hamnar omfattade 98 mil-
joner ton 1997. I denna siffra ingdr transitvolymer. Godsvolymer
pé farjor uppgick till 33 miljoner ton, vilket omfattar gods pa last-
bilar samt jarnvigsvagnar. Lastbilstrafiken via firjor utvecklas
starkt.

Pi lastfartyg transporterades 1996:

Mineraloljor och produkter: 38 %

Maskiner, transportmedel och styckegods: 15 %
Skogsprodukter: 13 %

Obearbetade mineraler och varor dirav: 11 %

Ovrigt 23 %

Av volymerna gick 51 % via vistkusten, 11 % sydkusten, 20 %
ostersjokusten och 18 % norrlandskusten. Totalt anléper fartyg
fran ndstan 70 flaggstater hamnar i Sverige.
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Tonnage

e Totalt befraktades 3 280 fartyg (27 milj. grosston) 1996.
e Ay antalet fartyg som gar i trafik pa Sverige dr den vanligaste

flaggan rysk.
e Mitt pd grosston och transportvolymer iir den norska flaggan
storst.

e Svensk flagg kommer pa tredje plats totalt med en andel pa 8%
Jamfort med ryska fartyg pd 16% (antal fartyg). Svensk flagg ir
dominerande inom tank, specialtank och RoRo.

e Avde 3 280 fartygen tillhor de 15 storsta flaggstaterna av totalt
68 flaggstater med trafik pa Sverige.

e Ungefir 40% av fartygen har inte kunnat foljas upp bland annat
p.g.a. brister i uppgiftslimnandet. De ryska fartygen dr vilre-
presenterade i denna grupp.

Av de 3 280 fartygen dr 19 % dldre dn 20 ar. Jamfort med situatio-

nen 1993, da andelen var 26 %, verkar det ha skett en foryngring.

Andelen gamla fartyg dr dock betydligt storre inom oljetank, speci-

altank liksom gruppen “ovriga fartyg”. Andelen éldre dn 20 ar vari-

erar mellan 26 - 29 % inom dessa grupper.

Svenska och norska fartyg har en klart dominerande volymandel
inom transporter av mineraloljor och bulk. De svenska fartygen har
ocksa en betydande andel av hel- och halvfabrikat (styckegods,
transportmedel och maskiner) med 23 % av volymer for dessa.
Storst dr dock den tyska flaggan med 35 %. Containertransporterna
utfors i huvudsak med tyska fartyg. De ryska fartygen dr manga
och relativt sma. De utgor 16 % av totala antalet fartyg, men trans-
porterar bara 6 % av totala godsvolymen.

Flaggfordelningen varierar efter kuststricka beroende pa koppling-
en mellan flagga och produkt som transporterats. Den finska flag-
gan dr t.ex. ndst storst pa norrlandskusten efter den svenska, vilket
beror pa en stor andel av transporterna av jirnmalm, metaller etc.
Den ryska flaggan kommer pa andra eller tredje plats for alla kust-
strackor utom vistkusten. Vistkusten har en dominerande andel av
mineraloljetransporterna, vilka domineras av svenska och norska
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fartyg. Den ryska flaggan #r stor for transporter av framforallt
skogsprodukter, men dven andra bulkprodukter.

For trafiken till och fran Sverige giller, liksom internationellt, att
farjelinjerna i visentligt hogre grad dn handelssjofarten utnyttjar
nationella flaggor. 30 % av firjetrafiken till och frén Sverige be-
drivs med svenskflaggat tonnage. jamfort med handelstonnagets
8%. Generellt kan ocksa sdgas att det svenska engagemanget, bide
inom firje- och lastfartygstrafik, dr visentligt ldgre dn i vra nor-
diska grannldnder och 6vriga EU. Studier och analyser, bland annat
for den Sjofartspolitiska utredningen och uppfoljningar av denna,
visar ocksd klara indikationer pa att det svenska engagemanget i
alla sjotransporter till och frdn Sverige haller pa att minska.

4.7 Ostersjoregionen

Utvecklingen av trafiken pa Sverige inom Ostersjoomrddet base-
ras pa svenska verkstadsprodukter, elektronik och kemiska pro-
dukter i utbyte mot ravaror, frimst i form av massaved och olja.
Den befintliga transportinfrastrukturen mellan linderna i Ost-
och Viisteuropa dr idag otillréicklig.

Styckegodstrafiken pd Ostersjon bedrivs idag med container- och
RoRofartyg, dels som ren godstrafik, dels som kombinerade gods-
och passagerartransporter med firjor samt s.k. RoPaxfartyg. En
vixande volym lastbilsburet gods, samt vixande krav pi frekvens
och regularitet, talar for att det ér just RoRotrafiken som kommer
att fortsitta att viixa i Ostersjon.

Varje linje har sina speciella krav pd fartygens kapacitet och det
finns en tendens mot fler linjefartyg som beroende pa forutsittning-
arna kombinerar transporter av gods pd lastbil och trailers med
transporter av passagerare eller containers.

Den befintliga transportinfrastrukturen mellan linderna i Ost- och
Viisteuropa ir kvalitets- och kapacitetsmissigt otillricklig och stora
satsningar mdste goras inom bade land- och sjotransportsystemen.
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Som framgar av tabellen dr Sverige och Finland de storsta firjena-
tionerna. Tillsammans med Tyskland dr Sverige ocksd storst inom
RoRo-segmentet, men inom containersegmentet har Tyskand nira
nog “monopol”.

Tabell 10 Ostersjolindernas flotta - RoRo, fiirjor och containerfartyg
1996 (exkl. Ryssland)

Land RoRo Fiirjor Container
Ant 000dwt 000brt TEU Ant Brt Pass Ant TEU
Finland 35 280 456 9877 26 616 33 - -
Sverige 62 855 ] 40050 25 591 =92 1323 30 - -
Estland 9 30 47 1 574 200 20 2424 638
Lettland 7 40 38 2 036 - - - - -
Litauen 1 5] 7/ 136 - - - - -
Polen 9 53 90 2 656 5 44 4 - -
Tyskland 66 430 491 23221 7 66 6 275 402 640

Killa: Sjofartens Analys Institut Research/Fairplay

Utvecklingen av trafiken mellan Sverige och linderna pa andra si-
dan Ostersjon kommer i forsta hand att baseras pa svenska verk-
stadsprodukter, elektronik och kemiska produkter i utbyte mot rava-
ror, framst i form av massaved och olja. Baserat pa rederiernas
uppskattningar av sina beliggnings- och fraktsiffror for 1995 upp-
gick transportvolymen styckegods fran Sverige till Baltikum till
ca 600 000 ton, vilket var ndra nog en fordubbling jamfort med
1993, da volymen var 320 000 ton. Volymen gods fran Baltikum till
Sverige uppgick till 400 000 ton.

Eftersom ostersjolinderna huvudsakligen importerar sina varor pa
container- och RoRofartyg och exporterar sina varor pa bulkfartyg,
skapar det inte sdrskilt gynnsamma forutséttningar for balanserade
floden, men en vixande export av halvfabrikat fran ostersjolinderna
till Sverige kommer pa sikt att forbittra balansen. Etablerade ope-
ratorer har for niarvarande mycket god belidggning och dr optimis-
tiska om framtiden. Prognoser pekar pd att styckegodsvolymerna till
och fran Baltikum kommer att 6ka fran idag ca 1 miljon ton till 1,5
miljoner ton ar 2001.

Behovet av 6kad transportkapacitet i Ostersjon kommer att tickas
med fartyg fran de enskilda ostersjolinderna med en overvikt av



SOU 1998:129 Den svenska sjofartsnéiringen 89

fartyg fran Tyskland. Den tillkommande volymen fran Sverige fram
till sekelskiftet kan komma att motsvara 4-5 fartygs totala kapaci-
tet, varfor inga dramatiska forindringar i den seglande flottan for-
vantas. De typer av fartyg som kommer att dominera behovet att
ersitta och komplettera det tonnage som seglar pd Sverige, Finland,
Ryssland, Estland, Lettland och Polen bedéms av SAI bli:

® RoRo- och containerfartyg for ren godstrafik pa befintliga eller
nya linjer. Inom dessa segment kommer containerfartygen att
vara mest engagerade i nord-/sydtrafiken. RoRo-fartygen kom-
mer att ha en kapacitet >1.000 lanemeter,

® Special RoRo-fartyg for papperstransporter till Tyskland,

® Nyare och storre kryssningsfirjor fér kombinerad passage-
rar/lastbilstrafik (>800 pass) till Estland, Polen och Ryssland,

® Ro/Pax-fartyg med ligre passagerarkapacitet in de kombinera-
de bil- och passagerarfirjorna pd de etablerade linjerna mellan
Sverige och Finland,

* Snabbgiende mindre passagerar- resp. bil- och passagerarfirjor
pd de mest hogfrekventa linjerna i Ostersjon med i huvudsak
skandinaviska/finska/tyska passagerare,

® Mindre och isklassade bulkfartyg samt specialfartyg for skogs-,
olje- och kemikalieprodukter.

4.8 Regelverken

Sjofartsndringen i Sverige i allménhet och de smé och medelstora
rederierna i synnerhet anser att det finns en rad nationella sir-
regler som skapar konkurrensnackdelar for et svenskflaggat far-
tyg jamfort med en annan EU-flagg. Tekniska, nationella sirreg-
ler inom sdikerhets- och miljéomradet paverkar kostmaderna och
begrinsar mijligheterna att operera fartyg effektivt.

Det regelutvecklingsarbete inom sikerhets- och miljdomridet som
bedrivs inom IMO (International Maritime Organization) sker med
stor kunskap om sjofartens betingelser. Rederiniringen vill dirfor
att Sverige, precis som en rad andra europeiska linder skall anvin-
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da IMO:s regelverk utan nagra sirregler. Niringen anser ocksd att
for svenska fartyg bor Sjofartsverket skota all regelgivning, dven
avseende miljofragor ombord.

For att 16sa problem inom detta omradet finns det sedan i maj 1998
en samarbetsgrupp med deltagande fran Sjofartsverket, SWEREF
(Redareforeningen for mindre passagerarfartyg) och Redarefore-
ningens kommitté for Sjosikerhet och Teknik (S&T). Gruppen har
motts och gétt igenom de kungorelser som orsakar storst problem.
Aven omréden dir svenska tolkningar av internationella regler orsa-
kar problem har Kkartlagts. Sjofartsverket har deklarerat att det
kommer att ta hinsyn till dessa synpunkter i sitt forfattningsarbete,
som kommer att bedrivas med stor intensitet den kommande tiden.
Inom Sjofartsverket har det bildats en speciell stab for forfattnings-
arbetet. Sammanfattningsvis kan sigas, att bade niringen och Sjo-
fartsverket anser att det pagar en konstruktiv dialog. Néringen me-
nar dock att det i vissa delar fortfarande finns trogheter i systemet.
Nedan ges exempel! pa sadant som dnnu ej dr lost.

Sdirregler som Sjofartsverket beslutar om

1. Bostadskungorelsen:

Den svenska kungorelsen stiller storre krav pa kringutrymmen dn
andra linders regler. Detta innebir att for mindre fartyg gar det ej
att anviinda de standarddesigner som varven erbjuder, vilket innebir
okade projekteringskostnader. For ett mindre torrlastfartyg innebir
detta i vissa fall att ett extra dick kridvs pa overbyggnaden. Vid in-
flaggning av fartyg tillimpar Sjofartsverket for nirvarande princi-
pen, att fartygen skall ha svensk standard som for ett nybyggt far-
tyg. Detta kan innebira omfattande ombyggnader. Om en ombygg-
nad gar att genomfora ur sikerhetssynpunkt innebir det en bety-
dande extrakostnad. Reglerna har stoppat inflaggning till Sverige.

2. Brandskydd:

En del detaljregleringar gar utover IMO-reglerna, t.ex. utstriack-
ningen av och isolering av vissa skott. For ett specifikt fall innebar
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detta vid nybyggnation extrakostnader pd 2-3 % jimfort med ett
norskt systerfartyg.

3. Livriddning:

Diverse detaljer skiljer svensk lagstiftning frin internationell. Det
innebir i vissa fall stora kostnader vid inflaggning av fartyg till
svensk flagg.

Sdrregler beslutade av andra myndigheter iin Sjofartsverket

Ett antal av de sirregler som orsakar storst problem (halon och and-
ra slickmedel, koldmedier etc.) beslutas ej av Sjofartsverket. De
myndigheter som ir berorda ir framst Naturvardsverket och Kemi-
kalieinspektionen. Rederindringen anser att dessa myndigheter sak-
nar forstéelse for problematiken med att sjofartsforetagen arbetar i
en internationell miljo. De regler som for nirvarande orsakar pro-
blem ir:

1. Avvecklingstakten avseende halon och foreslaget forbud mot
HFC for brandslickning.

Internationellt forbjuds halon for brandslickning den 1 januari ar
2000. I vissa linder tolkas detta som ett totalférbud, i andra som
t.ex. Norge och USA att nyinstallation av halonanliggningar inte
tillits. Sverige har tagit beslut om totalt forbud redan frin den 1
Januari 1998. Pi grund av den ohdllbara situationen har emellertid
Sjofartsverket beviljat en generell dispens till och med den 31 de-
cember 1998.

En tidigare Gvergang till annat slickmedel innebiir att svenska far-
tyg fér tidigarelagda kostnader och har firre alternativ att tillga,
eftersom mdnga av dessa dnnu ej ir firdigutvecklade.

HFC-gaser anses for nirvarande vara ett miljomissigt, sikerhets-
missigt och ekonomiskt bra alternativ till halon. Men Naturvards-
verket har i februari -97, mindre én ett dr innan halon férbjuds, fo-
reslagit att dven HFC-gaser skall forbjudas for brandslickningsin-
damal. Detta forslag saknar motsvarighet inom 6vriga EU.
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Den samlade effekten av dessa regler och forslag blir enligt nidring-
en minskad sidkerhet for midnniskor, miljo och last samt 6kade kost-
nader.

Byte till t.ex. koldioxid slickning (CO,) innebir, forutom mindre
sdkerhet, for manga mindre fartyg en minskad lastkapacitet med 2-
3 % och en extrakostnad for ombyggnation. Stora individuella avvi-
kelser forekommer och vissa fartyg kommer att behova skrotas da
en ombyggnad inte dr mojlig.

2. Kdldmediakungorelsen.

Sverige har mera langtgaende restriktioner avseende loldmedier in
vir omvirld. Dessutom finns det sirskilda krav pa wbildning och
kontrolldtgarder. For ett normalt Kkusttankfartyg eller ett mindre
torrlastfartyg innebir detta ytterligare engingskostnader och dess-
utom betydande kostnader for tillsyn och periodisk kortroll.

4.9 Kostnaden for sjotransporter

Sjotransportens andel av godsvirdet varierar stort ned specifika
godsslag och distanser. Generellt giller att sjotransporkostnaden ér
relativt liten i forhallande till virdet pa slutprodukten.

Av detaljistpriset for en liter bensin pa drygt 8 kronori Sverige ut-
gor raoljetransporten fran Mellan Ostern 6-9 6re per liter motsva-
rande ca 0,1 %. Med 9 ore per liter innebir en intjdninz pa ndrmare
300 000 kronor per dag for redaren som ricker till avskrivning av
en investering pa dver 600 miljoner kronor i ett stort ankfartyg pa
drygt 300 000 dwt.

For mer hogviirdigt gods i en lastbilstransport med fira till Sverige
kostar farjetransporten i genomsnitt 1 600 kronor att jimféras med
genomsnittsvirdet pa godset i en lastbil som dr pa 309 000 kronor
motsvarande ca 0,05 %. Med drygt 2 miljoner lastbilar per ar som
fraktas till och frdn Sverige innebir det en intjining fa firjerederi-
erna pd drygt 8 miljoner kronor per dag.
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Béida exemplen visar tydligt vilka stora skalférdelar som sjofarten
erbjuder samt vilken kostnadseffektiv transport som dagens sjofart
utgor.

En relativ stabil period under 1950 och 1960-talen med kraftiga
rationaliseringsvinster ersattes inom virldssjofarten av en period
med lagt kapacitetsutnyttjande 1974-1986 med mycket pressade
I6nsamhetsforhéllanden som foljd. Under hela efterkrigstiden fram
till 1986 har dirfor sjotransportkostnadens andel i produkternas
slutvirde, bdde internationellt och till/frén Sverige, minskat kraftigt.
Detta har bidragit till att sjofarten internationaliserats, till virlds-
handelns snabba expansion och dirmed till 6kad viilfird.

4.10 Internationell konkurrenskraft

Det dr svart att virdera ett helt sjofartskluster. Ett gott forsok har
gjorts av personer anstillda hos Maersk Brokers eller Rederiet A. P.
Mgllers kontor i respektive land. Foér Danmarks och Sveriges vid-
kommande har SAIR och Maersk Broker Research gjort virdering-
en. Virderingen ir gjord for 17 linder enligt en kvalitativ metod.
Den har omfattat sex huvudomradens internationella konkurrens-
kraft: Rederier, varv, underleverantorer, serviceverksamhet, institu-
tioner for forskning och utvecklings samt utbildningsinstitutioner.
For att ndrmare analysera de utvalda lindernas konkurrenskraft, har
samma kiillor virderat en ling rad forhdllanden. De valda 17 mojli-
ga styrkeomrddena ses i tabellen nedan. Ett "1" angiver att det ett
lands styrkeomrade, medan ett "0" angiver motsatsen.
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Tabell 11: Kvalitativ virdering styrkepositioner i viktiga maritima
nationer.

STYRKEOMRADEN N'H F DIF U T US| 'S 'S J S GG BT S
OORA I SYKVTNYAPHRY U
R L ANN S EAGKPAI ES M
1. Inhemsk efterffraigan 0 0 1 0 0 1 0 0 1 1 0 1 1 1 1 0 O 7
2. Kvalitetskrav lokalt iR T T IS B S R AT (R | e | RS 1S o 11
3. Konkur. lokala lev. 3 R O 5 [ o TR Oy (R o) 08 517 40 ¢ 110
4. Produktivitet 2 I s | s [ [ (o)) o IS0 18 o). o (o) )
5. Tillgang arbetskraft 1 1 1 1 1 1 11 0 1 1101 110 13
6. Kvalitet arbetskraft i A R S R R (S [ [ [ 6 I 6 6 5 |
7. Priset arbetskraft () (ol (a3 (e A () (o) () 6] I [ R S o i 5 [ H0) (6]
8. Lokal tekn. miljo It T R R I B ORI O O RSCE O S)
9. Lokal testkunder 10 O REQE O 1 OR T TE O SRESE S
10. Lokal konkur. R [ O R O S S OSSO 2
11. Lokal FoU-miljo RS R TR B O N O O 0N 0N 0RO DT
12. Natverk FoU, Utb. IS NI 0 O O 00N 0 00N R 010 0k, -3
13. Natverk Myndigheter 1 1 1 1 0 0 0 O 0 O 1 1f 0 OF0R0" 5
14. Finans instrument T SS{RE {R [  OS T S ORE O S DSOS OIS
15. Subsidier 11111011010 0 0010 8
Summa 18012 12112 11 11°10:10°8 8.8 8 7. 6/ 51501

Ovanstaende analys har anvindas for att gruppera de maritima natio-
nerna efter tva parametrar. For det forsta lindernas konkurrensfor-
maga, vilken dr uttryckt som lindernas samlade relativa internatio-
nella konkurrensformaga virderad for var och en av de sex huvud-
branscherna (rederibranschen, varvsindustrin, utrustningsprodu-
center, serviceverksamheter, forsknings- och  utvecklings-
institutioner samt undervisningssektorn). For det andra, den mariti-
ma “kompletthetsfaktorn”, som idr ett uttryck for summan av ett
lands aktuella och potentiella styrkepositioner inom 15 omrédden.

Analysen av denna information resulterade i en uppdelning av ldn-
derna i 2 huvudgrupper, vilket framgéar av figuren nedanfor. Dd de
valda linderna dr de mest betydande maritima nationerna, dr det en
koncentration i figurens Gversta hdgra horna, som kéinnetecknas av
hog konkurrensforméga och en synnerligen komplett maritim sektor.
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Figur 16: Konkurrenskraft vs sjofartsklustret. Killa: Oresundsregio-
nen som Europas framtida Maritima Center

Figuren visar, att linderna i Nordvisteuropa tillsammans med USA,
Sydkorea och Japan utgor den internationella maritima kirnan, da
dessa ldnder karaktiriseras av en omfattande maritim sektor och
kostnadseffektiv produktion. De i sirklass starkaste omradena ir de
gamla maritima nationerna Norge, Danmark och Holland. Ovriga
linderna kan karaktiriseras som mer specialiserade eftersom de
antingen inte har en tillrickligt komplett maritim sektor (Kina, Spa-
nien och Grekland) eller inte i tillrickligt hog grad dr konkurrens-
kraftiga i alla branscher (Italien, Singapore och Finland). Grekland
dr virldens starkaste sjofartsnation, men har i brist pi en utbyggd
varvs- och utrustningstillverkning samt internationella serviceverk-
sambheter inte en komplett maritim sektor. Omvint 4r Kina och and-
ra lander starka inom varvsindustrin, men svaga pa andra omraden.

I stort sett alla de utvalda linderna har en eller flera branscher, dir
de besitter internationell konkurrensférmaga. Endast Ryssland skil-
jer sig markant. P4 grund av den politiska och ekonomiska situatio-
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nen i Ryssland bedoms landet inte bli en ledande faktor pa den ma-
ritima marknaden inom en 6verskadlig framtid, men Ryssland har
en tillricklig potential for att vid nagon senare tidpunkt bli en mar-
kant och visentlig aktor.

De tvd huvudgrupperna maritima nationer kompletterar i stor ut-
strackning varandra, men bortsett fran Greklands rederiniring och
Finlands varvsniring ir de ledande nationerna inom var och en av
de sex huvudgrupperna fran den maritima kirnan, vilket framgér av
nedanstaende upprikning. De Gvriga specialiserade maritima natio-
nerna som Kina och Singapore dr primirt starka pd grund av billig
arbetskraft.

Tabell 12: De starkaste nationerna, oprioriterad ordningsfoljd.

Rederier Varv Utrustning  Service Undervisning FoU
Grekland  Japan Norge Holland  Norge Norge
Norge Sydkorea  Danmark Tyskland  Holland Holland
Holland Tyskland Frankrike UK Danmark Danmark
Danmark  Finland UK USA USA Frankrike
Sverige Frankrike Sverige Tyskland
Japan USA

Killa: Oresundsregionen som Europas framtida Maritima Center

4.11 Sjofartsnédringens betydelse for
Sverige

Generellt kan man konstatera att sjofartsnaringen mitt i omsittning
eller sysselsittning minskat kraftigt i betydelse. Sjofartsniringen i
Sverige svarar i dag for ca 1 % av sysselsittningen i landet och dess
totala omsittning motsvarar ca 2 % av BNP. Kostnaden for sjo-
transporten har ocksa blivit relativt allt mindre i relation till pro-
dukternas slutviarden och den utgor idag generellt inte ndgon avgo-
rande kostnadsfaktor i den svenska industrins konkurrenskraft oav-
sett om det ror sig om konsument- eller producentvaror. Men med
ett export/import beroende motsvarande ca 1/3 av den svenska
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BNP, ett handelsoverskott pa ca 8 % av BNP och ett beroende av
sjotransporter som Overstiger 90 % av den totala godsmingden pé
ca 130 miljoner ton ir det uppenbart att Sverige som nation ir ex-
tremt beroende av sjofarten dir minskande sjotransportkostnadsan-
del i slutprodukten bidragit till Sveriges framgéng som exportna-
tion. Aven i inrikes godstrafik anviinds sjofarten. Den svarar for
15 procent av det totala transportarbetet uttryckt i tonkm.

Sverige var tidigare en betydande marknad for sjctransporter vilket
bidrog till expansionen av den svenska sjofartsniringen. Idag utgor
ddremot godset till/frin Sverige endast ca 2 % av den transoceana
sjofartsmarknaden miitt i ton. Tack vare den stora betydelse som
Sverige tidigare hade som transportmarknad (krivande hemma-
marknad) och varvsepoken kan man idag konstatera att svensk sjo-
fartsniring i ett internationellt sjofartsperspektiv fortfarande intar
en framtridande internationell roll och att niringen limnar ett bety-
dande exportdverskott.

Sveriges beroende av effektiva sjdtransporter har foljaktligen inte
minskat p.g.a. att niringen marginaliserats ur sysselsittnings- och
omsdttningssynvinkel utan snarare okat med den viixande expor-
ten/importen och det stigande transportarbetet. Dirtill kommer be-
hovet av att hantera vixande miljo- och sikerhetsintressen bade
nationellt och internationellt samt sikerhetspolitiska aspekter.

Svensk rederiniring héller dock pé att tappa marknadsandelar pé
hemmamarknaden bade inom last- och firjetrafiken frimst till vara
grannlénder. Forlusten av marknadsandelar sker trots att sjofartsnii-
ringens internationella ramforutsittningar forbittrats markant under
de senaste tio dren. Forindringar som innebir viisentligt bittre in-
ternationella forutsittningar for ndringen att uppni kommersiell
I6nsamhet. Jag avser att i foljande kapitel klargora detta forhillande
ytterligare. Utifrdn de intervjuer som gjorts ir det min beddmning
att detta nitverk inte dr mojligt att uppriitthdlla om en stor del av de
internationellt verksamma svenska rederierna flyttar sina verksam-
heter utomlands och om inte varvens tidigare roll som medverkare i
utvecklingsprojekt och tillimpad forskning kompenseras. Det lokala
nitverket behover dirfor stirkas.
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5 Finansierings- och strukturfragor

I mina direktiv nimns finansierings- och strukturfragorna sirskilt.
Foljande avsnitt om finansiering vilar pa bilaga 3, Finansiering.
Strukturavsnittet ir ett sammandrag av de omfattande kontakter jag
har haft utom och inom sjofartsniringen under utredningens gang.

Bakgrunden till direktiven ir att antalet nyetablerade rederier i Sve-
rige dr lagt, troskelkostnader for nyetableringar okar och tillvixten
inom niringen sker huvudsakligen inom de etablerade foretagen,
vilket innebir att det sker en okad koncentration till de stora akto-
rerna inom niringen. Eftersom det finns en naturlig avgang av
framst enbatsrederier kommer det pa sikt att leda till problem for
branschen. Till foljd av den okade specialiseringen och internatio-
naliseringen inom sjofartsndringen minskar bide affiars- och kon-
kurrensytorna mellan de svenska niringsforetagen. Utlindska dga-
rintressen i den svenska niringen okar i snabbare takt dn svenska
intressen i utlindska foretag.

Efter detta behandlas strukturen i den svenska sjofartsndringen.
Syftet dr att diskutera forutsittningarna for och drivkrafterna bak-
om eventuella framtida strukturrationaliseringar inom den svenska
rederindringen. Strukturrationaliseringar likvil som rationalisering-
ar pa foretagsniva diskuterades i den sjofartspolitiska utredningen
fran 95.
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5:1 De svenska rederiernas ekonomi

Rederindmnden har analyserat 101 rederier som utgér en mycket
heterogen grupp ur marknadssynpunkt och man bor dirfor vara
forsiktig med att dra slutsatser pa basis av totalsummorna.

Jamforelsen mellan 10 stora och ca 90 mindre rederier nedan visar
dock pd smid skillnader i linegrad, fordelning mellan korta och
langa skulder samt graden av egen finansiering.

Av de "sma" rederierna utgor:
e RoRo 9 rederier e Torrlast 29

e Firjor 4 e Kusttankers 39

De stora rederierna dr 10 stycke och med verksamheter inom en
mingd olika delar av rederiniringen. I varierande grad ir verksam-
heten utlandsbaserad och omfattar utlandsflaggade fartyg i storre
omfattning dn for de mindre rederierna.

Enligt rederinimnden hade 1996 8 av de stora rederierna god soli-
ditet och 2 godtagbar soliditet. Observera att berikningarna avser
synlig soliditet. Sannolikt finns det i flera fall betydande dvervirden
i fartygsflottan. Av de sma rederierna har foljande god eller godtag-
bar soliditet: kusttankrederierna 72 %, torrlastrederierna 55 %, Ro-
Ro 89 % och 100 % av firjerederierna, allt enligt rederinimden.
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Tabell 13 Svenska rederier utdrag ur resultat- och balansrdkningar

Smarederier Andel % Storrederier Andel % Summa

Antal rederier 91 90% 10 10% 101
Omsittning 5235 19% 22041 81% 27276
Resultat 452 -484 -32
Balansrikning

Omsittningstillgangar 1636 15% 8972 85% 10608
Andel av tillgangar % 19% 18% 18%
Anlidggningstillgangar 6989 14% 42098 86% 49087
Andel av tillgangar % 81% 82% 82%
Summa tillgangar 8625 14% 51070 86% 59695
Korta skulder 1739 18% 7718 82% 9457
Andel av skulder % 29% 23% 24%
Langa skulder 4162 14% 26527 86% 30689
Andel av skulder % 71% 77% 76%
Summa Skulder 5901 15% 34245 85% 40146
Obeskatt. Reserv + EK 2721 14% 16825 86% 19546
Andel av skulder + EK % 19% 20% 20%
Summa skulder + EK 14076 14% 85316 86% 99391
Rederistod 178 53% 158 47% 336
Soliditet % 38 35 37

Killa : Rederinimden

Rederierna visade totalt efter bokslutdispositioner 1996 ett O-
resultat. Det diliga resultatet 1996 forklaras till stor del av att
fraktmarknaden under dret varit relativt daliga framfor allt pa de
storre marknaderna. Enligt prelimimira uppgifter 6kade rederiernas
totala intikter 1997 med ca 15 % och kostnaderna med 5 %.
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52 Finansiering av rederier

Problemet som de sma och medelstora rederierna stéter pa néir de
skall emittera nya aktier eller lana till ett fartyg dr skillnaden
mellan utlaneinstitutens krav pa att investeringen skall tickas av
ett kassaflode, och redarens syn som ofta betraktar fartyget som
en investering som t.o.m. kan tinkas stiga i viirde. Enligt utlanein-
stituten finns det ingen brist pa kapital utan en brist pa projekt
som kan ge tillricklig avkastning.
Kapitalfrigan ir viktig for rederindringen dé kapitalkostnaden of-
tast dr den enskilt storsta kostnadsposten for ett rederi. Dessutom ir
den av sirskild betydelse eftersom fartygspriserna fluktuerar kraf-
tigt under en konjunkturcykel. Det ingar dessutom i ett rederis verk-
samhet att utnyttja dessa fluktuationer for att byta ut sitt tonnage pa
den ofta likvida andrahandsmarknaden.

Det gor att en hog egenfinansiering och riskspridning blir nyckel-
faktorer for att kunna uppna en langsiktig verlevnadsformaga. For
aktorerna innebir det att de behover ha gedigen kunskap om hur de
skall agera pa finansmarknaden for att soka bade passivt och aktivt
kapital.

Kapitalmarknaden har under de senaste 10 till 15 dren genomgitt
stora fordndringar. Utvecklingstakten inom analysmetodik for de
produkter som i dag anvinds av kapitalmarknadens aktdrer kan
kopplas till den snabba utvecklingen inom informations- och da-
taomréddet. Det har blivit viktigare for rederiniringen att forsta vad
dessa forindringar innebiir och anpassa sin verksamhet till dessa
fordndringar for att langsiktigt sikerstilla tillgingen pa kapital.

Placerarna kriver i allt hogre grad insyn i hur deras kapital anviinds
av ldntagarna - de vill ha "transparens" i de placeringar de gor sé att
de sjdlva skall kunna bedoma risken i sin placering. Detta giller inte
minst nir banken lanar upp pengar och ldnar dessa vidare - bankens
lingivare vill veta hur banken bedriver sin utldning. Det stiiller stor-
re krav pi kunskap och kommunikationsformiga generellt, vilket
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kan vara ett problem for mindre rederier, med fa anstillda, vars
verksamhet inda kriver relativt stora kapitalinsatser.

De okade kraven pa information och transparens som stills av ka-
pitalmarknaden ér svar att uppfylla i sjofartsniringen. Som exempel
kan nimnas den flora av dotterbolag och sidobolag, vilken vanligt-
vis kringgirdar rederierna och dess dgare. Sirskilt riskkapitalmark-
naden kinner osikerhet infor dessa foretagsstrukturer.

Dagens finansiering av de svenska rederierna

For att tillfredsstilla och mota kapitalmarknadens okade krav har
modeller utvecklats for att analysera och simulera risk i foretag med
utgdngspunkt fran kassafloden i hela verksamheten och variationer i
dessa over tiden. Detta som en direkt konsekvens av den stora bety-
delse som kassaflodet ges i en utldningssituation. Modellerna &r en
kombination av traditionell foretagsanalys, optionsvirderingsteknik
och ratingmetodik.

Syftet ir att beskriva kassafloden i hela verksamheten pa olika ni-
vder och med hinsyn till deras variation och eventuella samvaria-
tion. [ praktiken bryts rorelseresultatet ner i bestandsdelar utifran de
faktorer som styr kassaflodet.

I antaganden och simuleringar utnyttjas oberoende marknadsinfor-
mation, t.ex. for att studera historiska monster i ett foretags vikti-
gaste marknad och makroekonomiska samband mellan tillvéxt,
fraktrater, konjunkturcykler, rantor, valutor m.m. Historisk mark-
nadsinformation diskuteras tillsammans med foretagets egna upp-
fattningar och prognoser for att na fram till en analys som fore-
tagsledningen eller uppdragsgivaren bade forstar hur den kommit
till och kinner fortroende for.

Milet dr att genomfora en analys som av redare, kreditgivare, ak-
tiedgare, “kapitalmarknaden” och andra parter upplevs sa objektiv
som mojligt och som gér att anvianda over tiden som beslutsstod vid
t.ex. nyinvesteringar, forvirvskalkyler, infor upphandling av kredi-
ter. kreditbeslut och i lednings- och styrelsearbetet m.m.
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Denna typ av kassaflodesbaserad analysmetodik kan vara det fors-
ta, viktiga steget for att nirma sig och moéta kapitalmarknadens
krav. Det gar visserligen att hivda att detta alltid har gjorts, men
sofistikeringsgraden har dkat med teknikutvecklingen och den 6kade
tillgdngen pa information. Det stiller stora krav pi ny kompetens
for att kunna folja med i utvecklingen.

Partrederier

Antalet registreringar av nya partrederiavtal har sjunkit under sena-
re delen av 1990-talet. Antalet aktiva partrederiavtal gir inte att ta
fram, da avtalen inte alltid fors ur registren nir fartygen siljs. Det
ar heller inte alltid som avtalen registreras.

Partrederiet som driftsform inom rederinidringen omnimns ofta i den
klassiska, romerska sjoritten, men partrederiets ursprung forsvinner
djupt ned i forhistorisk tid. I Norden var partrederiet en vanlig f6-
retagsform for hednatidens vikingaskepp och den pa Island pa
1260-talet upprittade ritts- och lagsamlingen Gragas innehaller
utforliga bestimmelser om partrederiet. Senare under 1200-talet
aterfinns liknande, omfattande bestimmelser om partrederiet i olika,
nordiska sjorittsliga dokument.

Grunden for partrederiet ir att ett fartyg och en sjoresa ir ett sidant
stort och riskfyllt foretagande att dirtill krivs minga intressenter.
Forr bidrog partredarna till fartygets tillkomst genom att skjuta till
byggnadsmaterial, arbete och pengar. Numera bidrar partredarna
med kontanter och borgensataganden.

Trots att det skattemissigt inte dr premierat, 4r partrederiet en na-
turlig samarbetsform for sjomin, som vill dga del i och paverka
skotseln av det fartyg de arbetar ombord pa. Partrederiet ir inte en
Juridisk person utan nirmast ett enkelt bolag. Ett partrederi kan
endast omfatta ett enda fartyg. Om samma partredare 4ger identiskt
lika andelar i flera fartyg bildar 4ndd varje fartyg ett sirskilt
driftskollektiv. Fram till dess partrederiavtalet registrerats hos Sjo-
fartsregistret &@r partredarna solidariskt obegriinsat ansvariga for
alla ataganden. Efter registrering blir ansvaret delat i relation till
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varje partredares dgarandel men fortfarande obegrinsat. Det delade
ansvaret blir dock vanligtvis endast teoretiskt eftersom kreditgivare
normalt kriver solidarisk borgen av alla partredare for finansiering
av fartyget och partrederiets verksamhet.

Om verksamheten giar med forlust maste partredarna tillskjuta ka-
pital eller sikerheter i forhallande till respektive andelstal. Eftersom
partrederiet inte dr en juridisk person kan det inte heller taxeras.
Rederiets seglationsoverskott fordelas mellan partredarna i forhal-
lande till deras andelar och beskattas hos varje partredare for sig.

Ett skil till att privatpersoner kvarstar i partrederivirlden och rein-
vesterar dr att man, om man varit partredare linge, hamnar i en
besvirlig skattesits om fartyget siljs. Likviden vid forsiljningen
racker inte alltid till for att betala bade lan och skatt. Av skatteskil
kan det vara svart att dra sig ur ett partrederi.

Skeppshypotekskassan

Svenska Skeppshypotekskassan bildades 1929 och har till indamal
att medverka vid finansiering vid kop av fartyg. Koparen skall vara
svenskt rederi eller en utldndsk juridisk person dir svenska fysiska
eller juridiska personer har ett betydande inflytande eller intresse.
Bestimmelserna om kassans verksamhet &r intagna 1 lagen
(1980:1097) om Svenska Skeppshypotekskassan.

Den 1 juli 1998 gjordes fordndringar i den lag som reglerar Skepps-
hypotekskassans verksamhet., vilket ger Skeppshypotekskassan
mojlighet att arbeta mer internationellt och finansiera utlandsflag-
gade fartyg sia linge det finns ett betydande svenskt intresse.
Skeppshypotekskassan har numera ocksa mojlighet att om sirskilda
skil foreligger finansiera fartyg dldre en tjugo ar. Skeppshypotek-
skassan far ldna ut till 70 % av fartygsvirdet, men i sirskilda fall
upp till 80 %. Om lantagaren idr ett rederi som tillhor den mindre
skeppsfarten kan belaningen avse 90 % av fartygsvirdet genom att
den sirskilda fonden for den mindre skeppsfarten ticker risken.

Under &ren har Skeppshypotekskassan utlining varierat enligt fol-
jande:
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Tabell 14: Skeppshypotekskassans utestdende lan, 000 000 kr.

1997 1996 1995 1994 1993 1992 1991 1990 1989
2049 4072 4258 4324 3993 4887 3995 2197 1934

Skeppshypotekskassans har spelat en visentlig roll for den svenska
sjofartsniringen framforallt under perioder da det varit brist pi ka-
pital. Kassan har aldrig redovisat nigon kreditforlust. I dag har den
internationella finansmarknaden genomgétt stora forindringar som
innebir att Skeppshypotekskassans traditionella roll har forindrats.

Rederiniringen ir fortsatt relativt kapitalintensiv vilket medfor att
det framforallt i samband med introduktion av ny teknik kan finnas
svarigheter att erhélla finansiering. Rederiniringen bestir ocksi av
médnga smaforetag med begrinsade finansiella kunskapsresurser,
vilket inneburit att kassan har anpassat sin finansieringsmedverkan
efter detta. I dessa fall skulle Skeppshypotekskassan kunna fylla en
funktion édven i framtiden.

Sett i relation till den totala uppliningen som svenska rederier har,
svarar Skeppshypotekskassan for en liten marknadsandel, uppskatt-
ningsvis mindre dn 5 %.

Befintliga avskrivningsregler

De svenska skattereglerna dr relativt liberala. Fartyg och andra in-
ventarier fir skattemissigt skrivas av under en period av fem 4r.
Avskrivning kan goras med antingen 30 % av restvirdet eller 20 %
av anskaffningskostnaden. Sveriges Redareforening rekommenderar
sina medlemmar en kalkylmissig avskrivningstid pa tjugo ar, vilket
alltsd motsvaras av 5 % av anskaffningskostnaden.

Vid skattereformen 1991 fick alla branscher och niringar "betala"
skattesdnkningen. Rederindringen fick avstd fridn kontrakts-
avskrivningar och fartygsfonder. Av neutralitetsskil ansigs det an-
geldget att beskattningen var likformig och att vissa foretag eller
ndringar inte favoriserades. Likformigheten skulle sikerstilla att



106 Finansierings- och strukturfragor SOU 1998: 129

skattesystemet inte subventionerade vissa branschers efterfragan pa
foretagskapital.

Generellt sett ir enskilda fartyg inte jamforbara med anldggnings-
tillgdngar med lang varaktighet i traditionell industriell eller in-
frastrukturell mening. Det &r snarare den funktion som fartyget ut-
for som skall ses som ldngsiktig. En funktion som kan losas av flera
olika fartyg over en lingre tid.

Storre rederier som kontinuerligt fornyar sina flottor och alltid har
ett outnyttjat avskrivningsunderlag har bittre mdjligheter att tillgo-
dogora sig nuvarande avskrivningsregler an smd. Ett mindre rederi
eller ett rederi som fornyar sitt tonnage med linga mellanrum, har
inte samma mojlighet.

For dessa typer av rederier star idag tva alternativ till buds. Foreta-
get kan vilja mellan att férvirva ett nytt fartyg samma ar som ett
dldre avyttras for att pa sa sitt fa ett nytt och hogre avskrivnings-
underlag eller betala skatt pa realisationsvinsten med risk for att
inte kunna kompensera detta med en ligre anskaffningskostnad i
framtiden.

Det forsta alternativet med en “forcerad anskaffning” kan leda till
ett hogre anskaffningsvirde dn vad som skulle vara fallet vid ett ¢
skattedrivet forvirv. Det andra alternativet leder till avtappning av
driftskapitalet. Aven storre rederier kan rdka ut for motsvarande
situation da de siljer och nyinvesterar i en serie av fartyg.

Kompletterande regler for beskattning

Fragan om foretagsbeskattningens betydelse for konkurrenskraften
Ihar fatt stor uppmirksamhet i den sjofartspolitiska debatten. Vissa
inslag i foretagsbeskattningen har stor betydelse for rederiernas in-
westeringsbeslut och diarmed ocksa mdjligheterna till modernisering
och fornyelse av den svenska handelsflottan. Det handlar i forsta
lhand om fonderingsmojligheter for att finansiera fartygsinkop. Pa
detta sitt kan foretagsbeskattningen for enskilda rederier i vissa
lligen ha stor betydelse och pa lingre sikt paverka niringens kon-
lkurrenskraft. Enligt direktiven far jag inte ligga nagra forslag som
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ror skatter, men for och nackdelar med fonder kommer nedan att
belysas och jaimforas med nuvarande system. Detta eftersom fonder
dr en viktig fraga for frimst de sma och medelstora rederierna.

Avgorande vid alla investeringsoverviganden ir vilket kassaflode
beslutet resulterar i. Kassaflodet dr nettot av in- och utbetalningar,
det vill siga effekten pa foretagets likviditet. Kassaflodet blir bittre
med fonder. I dagens system anviinder rederierna avskrivningar dver
plan for att kompensera for reavinster. Detta #r som nimnts inte
alltid tillampbart for fabatsredaren.

Utan tillgang till fonder som kan utnyttjas i lagkonjunktur tvingas
rederierna gora sina investeringar nir fraktraterna stigit kraftigt for
att investeringskalkylen skall ga ihop.

Klarar inte rederiet att amortera ned ldnet i tillricklig omfattning
exponeras rederiet obonhorligt for en negativ "Cash flow" i lag-
konjunkturen. Syftet med fartygsfonder r att skapa forutsittningar
for investeringar i ldgkonjunktur nir fartygspriserna ir ldga. Detta
med en stor andel eget (fonderat) kapital for att kunna halla nere
behovet av fraktinkomster i lagkonjunkturen. Fartygsfonder bor
ddrfor kunna utnyttjas for investeringar i nybyggt tonnage likviil
som andrahandstonnage. Speciellt viktigt ir det for mindre rederier
med fa fartyg di dessa sillan kan utnyttja 6veravskrivningar eller
hinner med att gora nyinvesteringar samma ar som forsiljningen om
den inte gors under inledningen pa redovisningséret.

Fartyg skall siljas ndr priserna dr hoga, dvs. i hogkonjunktur, vilket
ofta innebér att dldre fartyg som skrivits ned kraftig siljs och ska-
par stora reavinster och dirmed tvingar fram nyinvesteringar eller
andra dtgarder for att fa fram ett nytt avskrivningsunderlag. Genom
enbart gynnsamma avskrivningsmojligheterna skapas reavinster i
hogkonjunkturer som tvingar fram investeringar till onddigt hoga
kostnader. Det innebir i realiteten att i slutindan subventioneras
lastdgaren och varven medan det enskilda rederiet fir ut visentligt
mindre kapacitet per investerad krona. Fonder bor ge ett positivt
inflytande pa investeringsbeteendet.
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Dessutom blir resultatet utan fond sannolikt att rederiet utnyttjar en
storre skattekredit av staten genom forvirv av fartyg eller andra
skattekonstruktioner dn vad som skulle varit fallet om investering-
arna hade kunnat koncentrerats till de 1-3 ar som fartygspriserna ar
laga. Samma fenomen giller dven for nybyggnation men ddr kom-
mer oftast kulmen pa prisutvecklingen efter fraktraternas och and-
rahandsprisernas topp. Det innebir att ritt timing for ett nybygg-
nadskontrakt oftast dr ndr marknaden dr som sdmst. Fonder kan
alltsa ge sinkta kostnader och forbittrad konkurrenskraft.
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Figur 17: Bild pa den typiska fartygspriscykeln i nagra olika seg-
ment.

Beroende pa fartygstyp och storlek kan riitt investeringstidpunkt
innebdra en variation i priserna fran ndgon miljon USD till 20-30
miljoner USD. Fartygsfonder kan anvidndas som ett instrument for
att rederierna skall kunna sinka sina kapitalkostnader over en ling-
re period. Rederierna skulle med bittre forutsittningar till timing i
investeringarna kunna forvalta sitt kapital visentligt effektivare och
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diarmed dven skattekrediten. Rederiets konkurrenskraft stirks och
ddrmed dven expansionsmdojligheterna.

53 Forutsittningar for
strukturrationaliseringar

Den svenska rederistrukturen har genom aren genomgatt en dra-
matisk fordndring. Antalet mindre rederier har minskat kraftigt
och idag finns betydligt firre rederier med en tydlig specialisering
kvar. Strukturomvandlingen har medfért att det idag finns ca 100
rederier, varav 65 rederier svarar for 97 % av omsittningen.
Merparten av omsdttningen dr relaterad till trafik mellan tredje
linder. Pa hemmamarknaden har svenska rederier tappat mark-
nadsandelar till vara grannlinders flaggor bade inom lastfartygs-
och pa farjetrafiken.

Att svenska rederier - med eller utan svensk flagg - skulle kunna
uppna nagra visentliga kostnadsfordelar liksom marknadsforde-
lar relativt sina konkurrenter genom “interna svenska strukturfor-
dndringar” dr inte sannolikt annat én i ett begrinsat antal enskil-
da fal. Liksom inom den transoceana sjéfarten kommer inom eu-
ropasjofarten eventuella strukturfordandringar drivna av kostnads-
besparings- eller marknadsskdl i framtiden snarare att beréra
kombinationer av svenska och utlindska rederier. Fiirjesjofarten
inom Europa dr ett utmdarkt sadant exempel.

Pagdende strukturforindringar

Motsvarigheten till de strukturforindringar som pagir inom bilin-
dustrins underleverantorsled finns dven bland rederiernas och var-
vens underleverantorer, men foridndringstakten ér inte lika hog. Ge-
nerellt inom tillverkningsindustrin minskar volymerna egenutveck-
lade och egenproducerade komponenter till forman for kopta kom-
ponenter.
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Den egna produktionen koncentreras istillet pa utveckling och
sammansittning av fardiga system. Det dr en utveckling som kin-
netecknat elektronikindustrin, bilindustrin, vitvaruindustrin och de
flesta andra industrier som arbetar med volymprodukter pa den
Oppna internationella marknaden. Virldsmarknaden for komponen-
ter har vuxit, liksom antalet virldstickande komponentleverantorer,
vilket har skapat ett internationellt flode av hogforidlade produkter.

Avregleringen av den internationella handeln, framvixten av en
kopstarkare medelklass i utvecklingslinderna och massmedias in-
ternationalisering gor ocksa att alltfler konsumentvaror och tjinster
sprids till alltfler geografiska marknader och i allt mindre sidnd-
ningsstorlekar. Introduktionen av kundorderstyrd tillverkning med
krav pa korta leveranstider, dven till fjarran sma marknader skiirper
ytterligare kraven pa transportniringens marknadstickning och ser-
vice.

Det gynnar de delar av transportnidringen som kan erbjuda frekven-
ta, snabba och sikra transporter mellan stora befolknings- och in-
dustricentra. Utvecklingen inom linjesjofarten gar mot allt storre
fartyg och allt firre hamnanlop, vilket forutsitter investeringar, inte
bara i tonnage, utan ocksa i landorganisationer och feedertrafiksys-
tem. Detta innebér utveckling mot ett storre utbud av systemoriente-
rade transporttjinster i likhet med de special- och standardtrans-
porttjinster som delar av roro- och containerrederierna erbjuder
redan idag.

En vixande internationell industriproduktion och handel har skapat
forutsittningar for okad specialisering och effektivare distributions-
och transportsystem, vilket tillsammans med andra faktorer har pa-
verkat rederiernas, hamnarnas, miklarnas, agenternas och andra
aktorers verksamheter, samt lett till strukturella forindringar i form
av Okad foretagskoncentration bland savil rederier som hamnar och
miklerier.

Inom den internationella sjofarten har den dkade specialiseringsgra-
den tagit sig uttryck i satsningar pd specialtonnage och systemori-
enterade trafiklosningar. Genom att ta marknadsandelar fran andra
fartygssegment vixte flottan av specialfartyg snabbt under 1960-
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och 1970-talen, men de enhetsbaserade transporterna har vuxit
snabbare och under 1980- och 1990-talen bidragit till att dven spe-
cialtransporterade varor tenderar att soka sig over till containertra-
fiken, vilken erbjuder fler avgingar och destinationer samt mindre
siandningsstorlekar 4n specialsjofarten. Aven utanfor sjofarten en-
hetstransporteras en vixande andel gods, frimst i containers. Det
giller i forsta hand hogvirdigt gods, men ocksé gods som exempel-
vis sagat virke och huskomponenter.

Fartygstekniken

Fartygstekniken inom flertalet sjofartssegment ir idag si etablerad
att tekniska forbittringar endast ger marginella effekter pa farty-
gens totala I6nsamhet. Okade resurser satsas dock pé att forbiittra
miljdegenskaperna och pa att forlinga fartygens funktionella livs-
lingd genom implementering av olika typer av renings-, overvak-
nings- och underhallssystem. Det har ibland visat sig ligga en storre
ekonomisk potential i att utveckla driftsikerheten, 4n att satsa pa
den senaste tekniken. Det giller inte bara sjilva fartygen utan hela
organisationen kring den tekniska och kommersiella driften av far-
tygen.

Av den anledningen har stora resurser satsats pa inforande av kva-
litetetssikringssystem som ytterst skall sikerstilla en jamn och hog
nivd pa rederiets tjinster, frimst som ett svar pi exportindustrins
vixande krav pa transportkvalitet.

Okad specialisering betyder ckade investeringar i system, organisa-
tion och kompetens. Konkurrensen och kraven frén kunderna pa vil
anpassade och hogkvalitativa tjanster stiller ocksd krav pa forbiitt-
rad kunskap, inte bara inom det egna verksamhetsomradet, utan
dven inom kundernas verksamhetsomrdden. Forindringarna pa
marknaderna sker i allt snabbare takt och om kundernas behov inte
forutses i god tid riskerar de att inte bli tillgodosedda. Med en all-
mint sjunkande leverantorstrohet inom tjinstesektorn kan det fa
allvarliga konsekvenser for de inblandade foretagen, samtidigt som
det ger nya mojligheter.
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Utlindska foretagsetableringar

Nirhet till kunden dr déarfor viktig och det dr ocksa det frimsta
skilet till den Okade etableringen av svenska foretag i utlandet och
av utlindska foretag i Sverige. Motivet ir att forstirka kontakterna
med kunderna lokalt och regionalt. Sverige dr en liten transport-
marknad och etableringarna sker darfor ofta i syfte att bevaka inte
bara den svenska marknaden, utan ocksd de nordiska och i ckad
utstrickning dven de osteuropeiska marknaderna.

Nirvaron av utlindska dgarintressen har okat i den svenska sjo-
fartsniringen, inte minst bland svenska bulk- och linjerederier. Ett
mindre antal svenska rederier har ocksa forvirvat utlindska verk-
samheter, frimst tank- och fdrjerederier, men i Gvrigt har sjo-
fartsndringen endast i liten omfattning valt att expandera genom
utlindska foretagsforvirv. Istillet forekommer en mingd olika typer
av allianser och samarbetsavtal. Det giller inte bara rederier och
miklerier, utan dven kunskaps- och teknikforetag, vilka har lierat
sig med utlindska foretag inom omraden dir de sjdlva saknar kom-
petens. Aven bland hamnarna sker ett okat internationellt samarbe-
te:

Rationaliseringspotentialen

Drivkrafterna bakom strukturrationaliseringar som jag definierat
dem kan i princip hirledas ur fordndringar som paverkar rederier-
nas kostnads- och intdktsstrukturer. Syftet med sadana rationalise-
ringar dr utnyttja skalfordelar som &r kostnadsdnkande eller in-
taktshojande.

Frén att ha varit nationellt styrda, dr kostnaderna for fartyg, kapital,
bemanning, reparationer, service m.m. idag prissatta pa en global
marknad. Betydelsefulla kostnader som dr regionalt styrda dr delar
av resekostnaden t.ex. hamn- och anlépskostnader.

Nagon systematisk jaimforelse mellan de stora managementbolagen
och enbatsrederierna jag inte gjort. Enskilda jaimforelser och syn-
punkter fran niringen leder dock till slutsatsen att det inte finns be-
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ligg for att stora management- och operationsenheter generellt
skulle vara kostnadseffektivare in de mindre rederierna. Det finns
de som tvirt om hivdar att det ér personligt engagemang och niirhet
till verksamheten som skapar en stérre motivation.

Ett annat viktigt forhdllande ir att kostnaden for lopande manage-
ment och fartygsoperation utgor en relativt liten andel av totalkost-
naden och att besparingen per fartyg pi marginalen ir obetydlig.
Diirmed inte sagt att rederierna negligerar dessa kostnader, dirtill 4r
konkurrensen allt for hard. Diremot utgér omflaggning av fartygen
en vanlig orsak till fordndringar av dgarstrukturen, management och
operation av fartygen.

Teoretiskt borde industrisjofart i kombination med nirsjofart, dir
kostnader for hamn och anldp utgor en storre andel av rederiets
kostnader dn for transocean trafik innebira mojligheter till skalfor-
delar.

Enbart Sverige utgor en jimforelsevis liten transportmarknad me-
dan diremot EU sammantaget utgér en sdpass stor transportmark-
nad att en harmonisering inom EU av lokala forhdllanden kan fa ett
betydande inflytande pa rederiernas konkurrenskraft. Det forutsitter
dock en enhetlig transport- och sjofartspolitik i EU inom de regio-
nalt paverkbara kostnadsstrukturerna och en effektiv enhetlig euro-
peisk hamnstatskontroll som kan fa effekter dven pa internationellt
styrda kostnader.

Idag karakteriseras kostnadssidan generellt av internationella mark-
nader diir samtliga produktionsfaktorer kan upphandlas. Tillgingen
till dessa marknader och den egna inkops- och managementkompe-
tensen blir darfor huvudsakligen avgorande for konkurrenskraften
sett ut kostnadssynpunkt oavsett typ av sjofart.

Det ir pa rederiernas intiktssida dvs. marknadsforhillandena diir de
flesta drivkrafterna till strukturrationaliseringar gar att finna. Rede-
rier som Wallenius, Cool Carriers och Stena Line m.fl. utgér exem-
pel pd strivan efter en marknadsdominans inom olika typer av sjo-
fart.
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Kundrelationen vixer i betydelse i framtiden liksom integreringen
med hamn- och &vriga transportfunktioner. Morgondagers rederier
kan antingen integrera fran havet och in pa land eller frdn storre
industriforetag som utvecklar sina logistikfunktioner mot fristdende
transport- och rederiforetag. Sett ur svensk synvinkel beg-énsar det
senare den hemmabas ur vilket en svensk rederindring skulle kunna
utvecklas.

De segment dir det fortfarande rader viss mangfald inam svensk
rederinidring och som utgor en mer betydande kapacitet ir pa pro-
dukttanksidan liksom delar av torrlastsidan. Svenska rederier har
historiskt uppvisat en viss forkirlek for att vilja kdpe upp sin
svenske granne. Inom 6vriga marknader rader dock redan en sadan
koncentration att ytterligare sammanslagningar och samarbete pa
marknadssidan mellan svenska rederier inte dr sannolik. Det borde
vara naturligare att soka utlindska partners eller att gora foretags-
forvirv i utlandet istillet. Framforallt som situationen ser ut hosten
1998.

Sammanfattning

Genom Sveriges EU-intride har den svenska rederindringens kluster
kraftigt utvidgats. Fran en internationellt helt obetydlig ‘ransport-
marknad till en som svarar for ca 35 % av virldens sjotrensportbe-
hov. Hirigenom stills stora krav pa anpassning och infoiskaffande
av ny kunskap, teknisk, marknadsmissig och juridisk lompetens
m.m.

Flera av de stora svenska rederierna arbetar redan i denna miljé och
kopplingarna till Sverige blir allt svagare. Det behover inte¢ innebdra
att rederierna automatiskt @ndrar lokaliseringsort. Samma utveck-
lingstendenser giller for samtliga linder inom EU. Direnot kom-
mer foretags- och personskattefragor att vixa i betydelse vilket in-
nebir storre rorlighet vad avser lokalisering av verksamtetens na-
tionella hemvist.

Samtidigt dr det EU-integreringen som forenar rederierna lokalise-
rade till Sverige och dir tekniska, juridiska, politiska cch mark-



SOU 1998:129 Finansierings- och strukturfragor 115

nadsmissiga forhallanden, utbildning, forskning samt rekryterings-
fragor utgor de gemensamma nimnarna.

I och med att svenska rederiers nationella koppling blir allt svagare
1 takt med att rederierna anpassar sig till att inga i ett europeiskt
sjofartskluster kommer kapitalanskaffning, forskning, utbildning,
och rekrytering av personal bade till fartygen och till landorganisa-
tionen att pa sikt bli allt mindre bundna till svenska nationella for-
hallanden.

Skall varje enskilt rederi tilligna sig kunskap och kompetens inom
dessa omraden kommer de mindre och medelstora rederierna att fa
betydande resurs- och kostnadsproblem. Stora rederier kan vilja att
ga sina egna vigar dvs. skapa bade kostnadsvillkor och en intern
kompetensutveckling sjilva dérfor att de i realiteten redan arbetar
internationellt och/eller med Europa som sin “hemmamarknad”.

Detta ér sannolikt den viktigaste ndringsstrukturella fragan for rede-
rierna och ddarmed for hela den svenska sjofartsniringen och inte
eventuella sammanslagningar av enskilda svenska rederiforetag.
Den senare fragan dr uteslutande en kommersiell fraga for de en-
skilda rederierna och sadana forindringar kommer att ske nir det
finns vésentliga kostnads- eller markandsfordelar att exploatera.

Den strukturfordndring som framfor allt europasjofarten befinner
sig mitt uppe i och som i huvudsak innebir en integrering inom EU
- med eller utan svensk flagg - sker mot bakgrund av goda struktu-
rella marknadsmissiga ramforutsittningar. Det bésta sittet som
staten kan paverka pagdende strukturforindringar inom sjofartsna-
ringen pa ett for svensk sjofartsnidring positivt sitt, framfor allt for
de mindre rederierna, dr dirfor att medverka till att rederiniringen
far en konkurrenskraftig kostnadsniva och till ett betydande kom-
petenslyft inom néringen.
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6 Uppf6ljning av utredningens
betdnkande 1 och 2

I foljande avsnitt redogor jag for de forindringar som har skett se-
dan delbetidnkande 1 och 2 presenterades. Forslag som kommer av
dessa dndrade forhallanden redovisas i handlingsprogrammet.

6.1 SOU 1997:171 Den svenskflaggade
handelsflottans konkurrenskraft

Detta betinkande handlade till stora delar om arbetskraftskostnaden
under svensk flagg. Det var alltsa inte fragan om en genomgang av
den totala konkurrenskraften, vilket rubriken kan antyda. Huvud-
syftet var att ge ett forslag som skulle aterstilla den svenskflaggade
sjofartens konkurrenskraft till nivan som radde innan EU godkiinde
Hollands nya och expansiva sjofartspolitik.

Den svenskflaggade sjofartens kostnadslige

Analyser av arbetskraftskostnaden for 20 olika svenskflaggade far-
tyg visar att det finns betydande skillnader @ven under svensk flagg
for likvirdiga fartyg. Spridningen kan uppga till 15 % kring medel-
viirdet. Att kostnaden under samma flagg kan variera beror pa :

e typ och storlek av fartyg e underhallsfilosofi
e antal personer i besittningen e idgandeformer
e olika avtal e olika marknader och last

e olika managementfilosofier ~ e  anpassning till skatteregler
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Att jamfora kostnaden mellan enskilda svenskflaggade fartyg och
fartyg under annan flagg kan dirfor ge kraftigt missvisande indika-
tioner pd det relativa kostnadsliget mellan olika register. For att
analysera skillnaden i kostnadslige har diirfor anviints ett flertal
existerande fartyg.

Vid jamforelser mellan arbetskraftkostnaden mellan en helt svensk
besittning under nuvarande villkor och en utlindsk besittning med
USD I6n betyder forindringar i valutakurserna mycket for utfallet
av jamforelsen.

[ diagrammet nedan redovisas i 1998 érs nivd olika kostnadsutfall
vid olika nivaer pa bidragen. Kostnaden under 1998 under svensk
flagg med det gamla stodet pa 29 000 i bidrag till kostnader for so-
cialavgifter och skatt har index 100.

Jamforelse av arbetskraftskostnad
under olika fartygsregister i Nordeuropa 1998
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1. 1997 Svenskt (SR29) med bidrag till kost. for personskatt och 29 000 i socialt
2. 1997 Svenskt (SR58) med bidrag till kost. for personskatt och 58 000 i socialt
3. 1997 Svenskt (SRS8TAP) som 2 ovan med avtal tilltédllig anstéllning (TAP)
4. NIS = Norskt Internationellt Register med refusion och sikerhetsbesittning

5. HR = Hollindskt Register

6. DIS = Danskt Internationellt Register med "nettolén"

Figur 18 Jfr av arbetskraftskostnad, olika fartygsregister i Europa
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Kinsligheten i kostnadsliget for olika kombinationer av nationalitet
pd manskaps- och befilsbefattningar har analyserats. Kénslighets-
analysen visar att utfallet i stort blir detsamma oavsett om det dr
befil eller manskap som antas utgora icke nationell besittning sd
linge den totala fordelningen édr densamma. Kalkylen som redogjor-
des for i delbetinkandet giller alltjamt.

Forindringar i den svenskflaggade flottar:

Under perioden januari till augusti 1998 avregistrerades 16 fartyg
och infordes 6 fartyg i registret. en nettominskning med 10 fartyg.
Unders samma period 1997 var ocksd nettominskningen 10 fartyg.
Det innebiir att trenden 1998 i den samma som 1997. Det svenska
registret minskar med en takt av ca 20 fartyg per ér.

Merparten av denna nettominskning bestod i utflaggning av fartyg,
utan samband med nagra reella dgarforindringar. Under 1997 var
det framforallt mindre fartyg (< 10.000 dwt) som svarade for mer-
parten av utflaggningarna. En stor del av dessa utgjordes av dldre
torrlastfartyg. Totalt 10 fartyg dverfordes till det norska internatio-
nella registret och | fartyg till det hollindska registret. Antalet rena
kop och forsiljningar av fartyg har ddremot varit i stort sett kon-
stant de senaste 3 dren, men till skillnad fran tidigare var antalet
silda fartyg under 1997 storre dn antalet kopta fartyg och bidrog
ddrigenom till nettominskningen i den svenskregistrerade flottan.

Redogorelse for utvecklingen i Sverige

Sedan betinkandet lades har arbetsmarknadens parter kommit over-
ens om avtal som ger mojlighet till tillfdllig anstdllning av icke EU-
sjofolk till lokala villkor, s.k. TAP-avtal. Regleringen av sociala
villkor arbetstid m.m. for tillfilligt anstillda regleras av parterna.
Detta iir en vanligt forekommande modell inom den internationella
sjofarten. For att dessa avtal skall kunna genomftras behdvs en
justering i den svenska lagstiftningen. Det gilier skattelagstiftning-
en, sociallagstiftningen m.m.
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Sammanfattande bedimning

Det dr alljgmt min bedémning att om inte atgirder vidtas nu
kommer utflaggningen att forsitta under de nirmaste aren. Det ir
ocksd osdkert om utflaggat tonnage kommer att aterflaggas till
Sverige dven om konkurrenssituationen senare forbittras.

Det naturligaste och snabbaste sittet att likstilla konkurrensvillko-
ren med andra EU-landers och Norges 4r att i Sverige genomfora
motsvarande fordndringar, som dessa linder har gjort vad giller
t.ex. beskattning och sociala avgifter. Konkurrensvillkoren blir da
inte bara likvirdiga utan ocksd mer jamférbara. Eftersom denna
strategi forutsitter forindringar i skattelagstifiningen och utred-
ningsdirektiven inte tillater att jag lagger ndgra forslag i skattefré-
gor avstar jag fran att ndrmare ga in pé hur en sadan strategi skulle
kunna genomforas.

Eftersom denna vig inte synes dppen, aterstar att fortsitta med den
svenska stodmodellen till sjofartsnéringen.

Den bedomning av hur stort rederistod som erfordras for att na
likvérdiga konkurrensvillkor med jimférbara EU-linder, som jag
redovisade i delbetdnkande 1, bor med radande forhallanden 1998
kvarstd med 58 000 kronor per anstilld i kombination med avtal
om tillfalligt anstidllda ombord.

Om rederistodet d4ven i framtiden skall finansieras 6ver statsbud-
geten kan det 6vervdgas om inte stodet istillet for ett fast krontal
skall betalas som en relativ procentandel av de sociala avgifterna.
Enligt EU:s riktlinjer far statens kostnadsreducerande atgirder inte
overstiga full aterbetalning av skatt och statliga socialavgifter.
Med referensfartyget i betinkande 1 nis samma kostnadsniva med
ett bidrag som uppgiér till 70 % av de statliga sociala avgifterna
som med 58 000 i bidrag for sociala kostnader per person.
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6.2 SOU 1998:49 Konsekvenser av att
taxfreeforsiljningen avvecklas inom
EU

Denna utredning lades fram i mars 1998. Betinkandet avsag effek-
terna av att taxfreeforsiljningen upphor vid halvirsskiftet 1999. Jag
gjorde en samlad analys av de effekter som avvecklingen av taxfree-
forsiljningen bedoms skapa for industrin och firjesjofarten.

Antaganden som lag som grund for utredningen

e Villkoren for forsdljning ombord och ilandférande av taxfree-
varor fran firja i trafik pa tredjeland forblir de nuvarande.

e Forsiljning av taxfreevaror for konsumtion ombord pa farjor i
trafik mellan linder i EU kommer att vara mojlig under passage
av internationellt vatten. Eventuellt kan denna mojlighet ocksa
ges direkt ndr firjorna limnar hamn.

e Beskattade varor avsedda for att konsumeras iland kommer att
siljas ombord, men det fordras nagon form av klargérande eller
tilliggsdirektiv fran EU-kommissionen for att beskattningen pa
varorna skall kunna hanteras praktiskt.

Dessa antaganden dr i stort korrekta dven nu i oktober 1998. Det
synes nu som om det ir helt klart att firjerederierna far silja taxfree
for ombordkonsumtion under hela resan. Det har dven kommit ett
pressmeddelande fran EU-kommissionen som anger reglerna for
forsiljning av beskattade varor. Momsen skall betalas till firjans
avgingsland och punktskatten till det land dir rederiet handlar va-
rorna. Det senare giller enbart om inkopet sker i ett EU-land och
forsdljningen far inte ske pa ett annat EU-lands territorialvatten.
Annars skall beskattning ske i det landet dit varorna fors.

Ytterligare information om hur punktskattereglerna skall anvindas
finns i utredningen, Beskattning utan taxfree (SOU 1998:126).
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Kvarken

Kvarkentrafiken intar en siirstillning i Sverige avseende effekterna
av taxfreeavvecklingen. Kvarkentrafiken intar ocksd en sirstillning
vad det giller alternativa resvigar, eftersom alternativet ir en
landsvigstransport pa tio timmar, jimfort med firjans fyra. Det bor
dirfor frdn samhillets sida finnas ett intresse av att uppritthilla
viss kontinuitet, regularitet, kapacitet och prisnivd over Kvarken. I
sammanhanget fir man inte heller glomma att Kvarkenlinjen ir en
naturlig ldnk efter E12:an som binder samman de norra regionerna i
Norge, Sverige, Finland och Ryssland.

Sedan delbetinkandet om taxfreeavvecklingen limnades har Silja
Line, som &r operatoren pa linjen, meddelat att bolaget upphor med
vintertrafiken fran och med september 1999. Efter delbetinkandet
har ocksa studier genomforda i regi av Kvarkenrddet visat att det iir
samhillsekonomiskt [6nsamt att uppritthalla trafiken, samt att det
inom en 10-ars period sannolikt dven dr mojligt att bedriva trafiken
pa rent foretagsekonomiska villkor.

Den politiska viljan att 16sa frigan om kvarkentrafiken har stirkts.
En majoritet av ledaméterna i den finlindska riksdagen har under-
tecknat finansmotioner om att anvisa 5 miljoner FIM i budgeten
1999 som statligt stod for trafiken, om dven Sverige deltar. Ut-
gingspunkten ar EU:s riktlinjer om nationellt stod till sjétransport. I
detta arbete foreslds Kvarkenradet som mojlig upphandlare av trafi-
ken, vilket det har stillt sig positivt till, om tillrickligt stadsstod
anvisas.

Mitt forslag mot bakgrund av ovanstdende var att Kvarkentrafiken
bor ses som ett public-serviceintresse. Sverige och Finland bor dir-
for gemensamt Gverviga upphandling av trafik for att sikra ret-
runttrafik. Mitt forslag kvarstar.

Alandsundantaget

Alandsundantaget kommer att utnyttjas i trafiken mellan Sverige
och Finland.
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Atgiirder i Tyskland

Sedan betinkandet lades har Bundestag i augusti 1998 beslutat att
dven firjetrafiken skall omfattas av rederistdd fran den 1 januari
1999. Det innebir att den tyska sjomansskatten aterbetalas med
40 % for hela firjebesittningen. Vilket motsvarar en 5 % reduce-
ring av arbetskraftskostnaden.

Tyskflaggade férjor skall bemannas med tysk befilhavare och minst
5 EU-medborgare. For 6vrig besittning kan arbetsmarknadens par-
ter teckna avtal med lokala villkor. I vilken grad detta kommer att
ske dr en svarbedombar fraga da det existerar en dverenskommelse
(Aten dverenskommelsen) inom ramen for ITF — den internationella
fackliga samarbetsorganisationen - som innebdr att under svensk
eller tysk flagg skall nationella villkor gélla ombord oavsett den
anstilldes nationalitet.

Ovriga forhdllanden

Under framtagandet av slutbetinkandet har det ocksa framkommit

att:

e NIS-fartyg kan i princip segla i trafik pa Sverige och 6vriga
linder men inte Norge. NIS Overvigs av svenska firjerederier
infor framtiden,

e DIS-fartyg kan komma i fraga for trafik mellan t.ex. Sverige
och Danmark eller Sverige och Tyskland,

e dansk flagg dr ocksa ett alternativ for trafik mellan Sverige och
Danmark p.g.a. att senare avtal for danska firjor har bema-
ningsfaktor 2,0 dvs. det gar tva anstillda pa varje tjinst om-
bord. I Sverige ligger motsvarande faktor mellan 2,3 och uppit,

e hostens budgetproposition i Norge foresldr ett upphorande av
refusionsordningen som for ndrvarande ger 12 % bidrag till
kostnader for skatt till driftsbesittningen ombord pa firjor.
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Sammanfattande bedomning

Jag har vid min analys av konsekvenserna av taxfreeforsiljningens
avskaffande inte funnit att nigra pétagliga strukturella effekter be-
hover befaras som paverkar den svenska industrins konkurrenskraft.
Intéiktsbortfallet blir dock sa stort att det hotar overlevnads-
formédgan for flera firjerederier, samtidigt som konkurrensen fran
andra ldnder med ligre kostnader tilltar dven pa firjeomridet. En
viss forindring av trafikmonstret och utbudet av firjekapacitet kan
forutses som friamst drabbar personresandet och personbilskapaci-
teten under hogsidsongerna 1999 och 2000. Det finns nu i oktober
1998 ingen anledning att indra denna bedémning.

Foridndringen i den tyska sjofartspolitiken forsimrar den svensk-
flaggade férjeflottans konkurrenskraft. Behovet av kraftiga kost-
nadsreduceringar till foljd av att taxfreeforsiljningen upphor inne-
bir en fokusering pa bemannings- och flaggfrigor. Dirigenom okar
utflaggningsrisken. Idag seglar ca 90 firjor pi Sverige varav drygt
30 ir svenskflaggade. 19 ir i riskzonen for omflaggning. Totalt sys-
selsitts 3 300 personer ombord pa dessa firjor. Av bland annat si-
kerhetsskil kommer svenska medborgare fa fortsatt anstillning pa
utlandsflaggade firjor. Hur manga idr svért att berikna.

Utover den forlust av arbetstillfillen som redogjordes for i delbe-
tankandet dr det min bedomning att omflaggning av firjor kan leda
till en ytterligare forlust av svenska arbetstillfillen ombord med ca
1 000 personer pa 1-4 ars sikt om samtliga firjor med passagerar-
och lastkapacitet i internationell icke taxfreetrafik omflaggas. Diir-
till kommer ytterligare rationaliseringar i landorganisationer.

Firjorna har inte omfattats av rederistodet som giller for lastfartyg
p.g.a. att taxfreeforsiljningen har gett stora bidrag till firjenéring-
en. Ndr nu taxfreeforsiljningen avvecklas och det sker forindringar
i konkurrensvillkoren under frimst tysk flagg finns det enligt min
mening skil att lita de firjor som transporterar bade last och pas-
sagerare fa del av rederistodet pd samma grunder som lastfartygen.
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Det finns enligt min mening inte skil att i underlaget lata bidraget
till kostnader for sociala avgifter (58 000 kronor) omfatta annan del
av besittningen dn den som krivs for firjans forflyttande s.k. sé-
kerhetsbesittning (safety manning). Sjofartsverket faststiller storle-
ken av denna besittning for varje fartyg. En sadan aterbetalning
som bor inforas den 1 juli 1999 dé taxfree upphor, kan berdknas till
70 miljoner kronor per ar med nuvarande flaggfordelning. Detta
forslag innebir néstan full konkurrensneutralitet gentemot Ovriga
handelsflottan. I vissa ligen kan dock 6vriga handelsfartyg fa hogre
stod eftersom dessa fér stod for hela sin driftsbesittning, dven nér
den overstiger sikerhetsbesittningen. Det dr svért att hitta en gene-
rell och rittvisande regel for att kompensera firjorna for detta.

Ett stod omfattande sikerhetsbesittningen ger en arbetskraftskost-
nadssinkning pd 5 % for en storre firja vilket i storleksordning
motsvaras av det av Tyskland nyligen inforda stodet.

Foljande tabell visar fordelningen pa flagg och vad stodet skulle
kosta om den avser dels enbart svensk flagg dels fartyg under ut-
lindsk flagg med svenska avtal.

Tabell 15: Kostnad for stod till farjerederierna.

Antal Besittning Kostnad i miljoner kr
Flagg fartyg Sikerhets Total Sidkerhets Total
Svensk 14 589 2 446 68 281
Bermudas 1) 1 50 250 6 29
Italiensk 1) 1 80 80 9 9
Bahamas 1) 3 105 329 12 38
Summa 19 824 3105 95 891

1) Flaggor med svenskt avtal och besiittning

Det dr min beddmning att stod till sikerhetsbesittningen skulle kun-
na forhindra utflaggning av svenska firjor.
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Gy
Kommittédirektiv @

Sjofartens struktur- och kapitalsituation Dir.
1997:37

Beslut vid regeringssammantride den 15 maj 1997.

Sammanfattning av uppdraget

En siirskild utredare skall mot bakgrund av den fastlagda nirings- och
sjofartspolitiken nirmare utreda den svenska rederiniringens struktur,
kapitalforsorjning och allminna foretagsvillkor framst nir det giller
sma och medelstora rederier.

De svenska firjerederierna paverkas nir avvecklingen av taxfree-
forsdljningen genomfors inom EU den 1 juli 1999. Utredaren skall,
utifrdn tillgingliga svenska och utlindska bedomningar av effekterna
av denna avveckling, nirmare virdera behovet av eventuella itgirder
for att trygga den svenska transportforsorjningen och den svenska
farjesjofarten.

Utredaren skall ligga fram forslag till ett samlat handlingsprogram
for att utveckla den svenska sjofarten.

Bakgrund

Delar av de langsiktiga konkurrensforutsittningarna for den svenska
handelssjofarten lades fast av riksdagen i december 1996 i enlighet med
regeringens forslag (prop. 1996/97:1, bet. 1996/97:TUl, rskr.
1996/97:115). Beslutet innebdr att staten medverkar till att skapa
rimliga konkurrensvillkor for den svenska handelsflottan. Detta skall
ske genom ett aktivt internationellt engagemang och ett mer langsiktigt
nationellt ansvar. Regeringen uppmirksammade samtidigt riksdagen pa
att det dock fortfarande finns oldsta frégor som kan kriva statligt
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engagemang. Sjofartspolitiska utredningen lyfte i sitt betdnkande
Svensk Sjofart Niring for framtiden (SOU 1995:112) fram tvd pro-
blem som ansags sirskilt viisentliga att utreda. Det ena berorde struk-
tur- och lonsamhetsfragor for den svenska handelsflottan. Utredningen
menade att dessa fragor dr viktiga att belysa mer ingdende. Det andra
problemet dr hur bla. kapitalforsorjningen skulle kunna forbittras
frimst for smd och medelstora rederier. Utredningen foreslog tempord-
ra atgirder.

Regeringen angav i 1997 ars budgetproposition (prop. 1996/97:1)
att sjofartsniringens struktur- och kapitalforsorjningssituation tillhor
den grupp av fragor som bor studeras mer ingdende innan staten tar
stillning till eventuella tgérder pd detta omrdde. Regeringen papekade
ocksa att rederiniringens struktur, med ett stort antal smé rederier och
ett fatal storre, dven aktualiserar behovet av fortsatta atgirder frdn
branschens egen sida. For statens del dr det samtidigt av intresse att
kunna bedoma om de generella niringspolitiska instrumenten kan bidra
till att pa sikt skapa okade forutsittningar for forbattrad tillvaxt och
lonsamhet. Det foreligger, betonade regeringen, dven ett behov av att
mer ingdende kartligga och virdera hur konkurrensbilden inom EU ser
ut nir det giller anskaffning av bl.a. kapital samt hur andra landers
stodpolitik pa detta omrade dr utformad.

Firjerederierna stdr infor betydande struktur- och 16nsam-
hetsforindringar som frimst beror pd EG:s beslut om att avveckla
taxfreeforsiljningen. I december 1996 Overlimnade Sjofartsverket en
rapport, "TAXFREE - betydelsen for firjor i trafik pd svenska ham-
nar", till regeringen i vilken effekterna av ett slopande av taxfreefor-
siljningen fran den 1 juli 1999 redovisas.

Enligt rapporten reser arligen nistan 40 miljoner passagerare med
farjor till och frén Sverige och ca 1,5 miljoner lastfordon och nistan
400 000 jarnvigsvagnar fraktas pd firjorna. Enligt rapporten uppstér
betydande negativa sysselsittningseffekter och avsevirda fordndringar
kan komma att dga rum i trafiken till och fran Sverige nir forséljningen
upphor.
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Uppdraget

En siirskild utredare skall mot bakgrund av den faststiillda nirings- och
sjofartspolitiken nirmare utreda dels vissa strukturella frigor som
beror den svenska handelssjofartens lingsiktiga konkurrenskraft dels
trafikforsorjningsfragor som berér den svenska utrikeshandelns trans-
porter.

1. Utredaren skall kartligga frimst de sma och medelstora rederier-
nas struktur och lonsamhet. Utredaren skall analysera orsakerna till
16nsamhetsproblemen och klarligga problem som berér nyetablering av
rederier samt ange vilka atgirder som kan vara limpliga att vidta frin
branschens sida och om behov dven kan anses finnas av atgirder frin
statens sida. Utredaren skall dven utreda om det s.k. partrederisystemet
kan utvecklas. Utredaren skall samrdda med den nyligen inrittade
Smaforetagsdelegationen (N 1996:04) och 6vriga berorda.

2. Utredaren skall vidare kartligga regler om kapitalforsorjning och
statsstod i bl.a. EU:s medlemsstater och undersdka hur dessa regler och
andra allmidnna foretagsvillkor paverkar den svenska sjofartens kon-
kurrenskraft samt, om sa krivs, foresla dtgirder forenliga med EG:s
statsstodsregler inklusive det s.k. sjunde varvsdirektivet. Utredaren
skall beakta av EG-kommissionen antagna riktlinjer for statsstod till
sjofarten samt samrida med berérda myndigheter och ovriga intres-
senter.

3. Utredaren skall slutligen, utifrin den av Sjofartsverket overlim-
nade rapporten och annat tillgingligt underlag, géra en samlad analys
av de effekter som avvecklingen av taxfreeforsiljningen skapar for
industrin och firjesjofarten. Det dr av sirskild vikt att effekterna for
exportindustrin kartliggs. Utifrain den samlade analysen skall en
virdering goras av om det finns behov av att infora Atgirder for att
trygga trafikforsorjningen.

Utredaren skall studera forhédllandena i Finland, Danmark och
Tyskland och undersoka om dessa linder avser att vidta atgirder i
syfte att mildra effekterna av avvecklingen av taxfreeforsiljningen.
Utredaren skall samriada med bl.a. turistniringen samt med myndighe-
ter och Ovriga berdrda organ.
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For uppdraget giiller att utredaren skall ligga fram ett samlat hand-
lingsprogram for att utveckla den svenska sjofarten. Programmet skall
ge nddvindig langsiktighet och uppfylla kravet pa rimliga konkurrens-
villkor i enlighet med riksdagens beslut och vara finansierat. Utreda-
rens forslag till dtgardsprogram fér inte omfatta skattefragar. Utreda-
ren dr dock oforhindrad att analysera vilka effekter det generella
skattesystemet i sin helhet har pa sjofartsniringen.

Ovrigt

Uppdraget skall redovisas senast den 15 juni 1998. For uppdraget sa
vitt avser punkterna 2 och 3 skall en delredovisning ske senist den 20
januari 1998.

For arbetet giller regeringens direktiv till kommittéer ock sarskilda
utredare om att prova offentliga dtaganden (dir. 1994:23), om att
redovisa regionalpolitiska konsekvenser (dir. 1992:50), om at redovisa
jamstilldhetspolitiska konsekvenser (dir. 1994:124) samt at redovisa
konsekvenser for brottsligheten och det brottsforebyggande arbetet (dir.
1996:49). Utredaren skall ocksa beakta regeringens beslut om syste-
matisk genomgang av foretagsregler ( N94/ 1214).

(Kommunikationsdepatementet)
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BILAGA 2

UTBILDNING OCH FoU
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1 Utbildning och rekrytering

Sjobefdlsutbildningen har traditionellt varit skild frin hogskoleut-
bildningen i sjofartslinderna och dirfor saknas generellt erfarenhe-
ter av internationellt utbyte likvil som forskning. Kraven pa utbild-
ningen och didrmed standarden har ocksd varierat mycket mellan
olika liander. Det idr en av anledningarna till att STCW-
konventionen tillkom (The International Convention on Standards of
Training Certification & Watchkeeping). Efter den revidering som
gjordes 1995 av STCW maste varje land for IMO (International
Maritime Organisation) visa att de klarar att félja upp konventionen
for att hamna pa IMOs s.k. vita lista. STCW 1995 iir undertecknad
av ca 130 stater inklusive Sverige.

Det dligger de nationella sjofartsmyndigheterna, i Sverige Sjofarts-
verket, att utfirda gillande certifikat/behorighet i enlighet med
STCW-konventionens krav De internationella kraven ir foljaktligen
relaterade till behorigheten och certifieringen.

g Den internationella bilden

For att bemanna virldshandelsflottan kriivs ca 1 030 000 ombor-
danstillda for ca 44 000 fartyg dvs. i genomsnitt 24 personer per
fartyg inrdknat avlosningspersonal. Enligt ISF, den internationella
rederiféreningen och BIMCOs underskning 1995 fanns ett under-
skott pd ca 20 000 sjobetil och ett dverskott pd ca 220 000 perso-
ner i manskapsbefattning.

OECD-ldnderna, dvs. Visteuropa, Japan och USA, kontrollerar ca
65 procent av virldshandelsflottan. For att bemanna OECD-linder-
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nas fartyg behdvs 233 000 befil och 470 000 manskap men bara
165 000 befil och 222 000 manskap kommer fran dessa linder.
OECD-linderna miste siledes rekrytera 68 000 befil och 248 000
manskap fran andra linder.

Stora arbetskraftsleverantorer till virldshandelsflottan dr Filippi-
nerna, Indonesien, Kina, Indien, Ryssland, Ukraina, Polen och Kro-
atien. Av de nu nimnda linderna har samtliga klarat av att komma
in med en rapport till IMO fore den 1 augusti 1998.

[ det sammanhanget kan noteras att ca S0 procent av Ostasiens ju-
niorbefil arbetade pA OECD-fartyg men praktiskt taget inga seni-
orbefil. Dessa befattningar upptas av sjobefil frin OECD-
linderna, sjobefil med en medeldlder pa ca 50 ar. OECD-ldnderna
svarar for 16 procent av virldshandelsflottans ombordanstillda i
juniorbefattningar. Ca 10 procent av dem avslutar studierna i fortid
medan motsvarande siffra for indiska befilselever ligger pé
0,1 procent.

Flera av de stora bemanningsbolagen atar sig inte lingre fler upp-
drag och norska rederier forsoker dvertala sina pensiondrer att g
till sjoss igen. ISF, den internationella redareforeningen, anser att
den enda verkliga losningen pa dessa problem ér att rederierna an-
stiller flera befilselever, minst en per fartyg. Tyvirr ér det alltfor fa
rederier som ir beredda att vidta atgirder for att na det malet.

Manga rederier forsoker dra till sig kompetent sjobefil, och samti-
digt behdlla dem man har, genom att hoja lonerna. Det har fram-
kommit att bade filippinska och indiska sjobefil borjat diktera sina
arbetsvillkor och har t.ex. stillt krav pa lingden av ledighet mellan
arbetsperioderna till sjoss. Samtidigt tvekar rederierna att anstilla
nyutexaminerade befil utan tidigare erfarenhet. Detta mot bakgrund
av de krav ISM-koden och den reviderade STCW-konventionen
stiller och som nu successivt slar igenom med full kraft. Andra
faktorer dr hoten om hoga boter vid t.ex. oljeutslipp eller andra
olyckor. De unga befilen sjdlva kriver ofta snabb befordran som ett
villkor for att stanna kvar i rederiet.
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1.2 EU och Europa

EU har dgnat stor uppmirksamhet at sjobefilsfragan. Nu senast har
ECSA (European Comunity Shipowner’s Association) och FST
(Federation of Transport Workers Union in the European Union)
gjort en undersokning dir konkreta atgirder for att komma tillriitta
med befilsbristen foreslas. I linje med forslagen i Kinnockrapporten
"A new maritime strategy" tinker man offensivt. Sirskilt behovet
av ekonomiskt stod till rederier som tillhandahaller platser for far-
tygsforlagd utbildning betonas. EU:s rekommendation om statsstod
knyter an till detta och betonar behovet av fortlopande hogkvalitativ
utbildning for sjobefil.

Larmrapporterna tas som en utmaning och i rapporterna framfors
att EU-linderna har goda mojligheter att gora sig gillande som le-
verantorer av sjobefdl till virldshandelsflottan. Det skulle skapa
arbete dt manga och vara av betydelse for EU-lindernas mojligheter
att spela en roll som ett ekonomiskt kraftcentrum i virlden.

1:3 Sverige

Den higa medeldldern bland befil frain OECD-linderna ir pataglig
1 den svenska handelsflottan. Sannolikt kommer de flesta av de ildre
befdl, som nu ér yrkesverksamma, att sta kvar fram till sin pensio-
nering. Forutom de ungdomar branschen kan dra till sig blir det
inom den relativt lilla gruppen befil i dldrarna 25-45 ar, som den
storsta omsittningen kommer att finnas. Navigationsskolor, senare
sjobefilsskolor, under statligt reglemente fanns fore 1980 pd fem
orter; Hirndsand, Stockholm, Kalmar, Malmé och Goteborg. Ut-
bildningen omvandlades 1980 till hogskoleutbildning och bedrivs i
Kalmar med ca 500 studenter och i Goteborg vid Chalmers med ca
400 studenter. Sjobefilsutbildningen utgor dirmed en mycket liten
del av den svenska hdgskolan. Antagning till Sjobefilsutbildningen
sker normalt frén gymnasieskolans naturvetenskapliga program
eller dess energiprogram (fartygsinriktning).
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De flesta sokande till de fyrariga hogskoleprogrammen med teori
varvad med praktik saknar praktisk erfarenhet av arbete ombord
och avhoppen blir dirfor fler dn pa den idldre utbildningen, vilken
krivde omfattande sjotid fore intrddet i hogskolan. Hogskolorna
forsoker kompensera detta med information och éverintagningar.

Examen omfattar 120 podng dvs. tre ars teoretisk utbildning forut-
satt att eleven har sjotid. Men elever utan sjotid kan antas om de
uppfyller grundliggande och sirskild teoretisk hogskolebehorighet
samt medicinska krav. Den som inte har sjotid maste komplettera
med 40 poidng ombordforlagd utbildning.

Hogskoleverket har tilldelat Hogskolan i Kalmar och Chalmers
Tekniska Hogskola examinationsritt for Sjokapten och Sjdingenjor.
Diéremot ligger ansvaret for utfirdande av certifikat for samtliga
nautiska och maskintekniska utbildningar hos Sjofartsverket. En
certifiering mdste som minimum uppfylla STCW-95.

Hogskoleverket har i samrad med Sjofarsverket gjort en utvirdering
av Sjobefilsutbildningar i hogskolan publicerad i juni 1998' och
enligt verket finns det ett antal omrdden som erbjuder mojlighet till
ytterligare forbittringar av sjobefélsutbildningarnas kvalité.

Enligt hogskoleverket torde fa utbildningsprogram inom hogskolan
vara sd internationellt inriktade betriffande innehdll och framtida
yrkesverksamhet som sjobefilsprogrammen och trots detta saknas
reguljir samverkan med sjobefilsskolor i utlandet. Dirtill kommer
att sjobefdlsprogrammen dr nistan helt tekniskt inriktade trots att
yrket innebir en chefsposition med personal- och administrativt an-
svar. Denna faktor har blivit allt mer viktig i och med reduceringen
av besittningens numerir i moderna fartyg.

Det ir ocksa enligt Hogskoleverket anmirkningsvirt att ingen av
hogskolorna bedriver forskarutbildning, lirarutbildning eller forsk-
ning inom sjobefilsomradet. Detta innebir att rekrytering av uni-
versitetslektorer inom sjobefilsutbildningens karaktirsimnen i
praktiken dr omojlig. Didremot visar verkets utvirdering att de

' Hogskoleverkets rapportserie 1998:18 R
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svenska sjobefilsutbildningarna fortfarande dr av mycket hog inter-
nationell teknisk standard och ligger klart over STCW-
konventionens krav. Utbildningen dr ur formell synvinkel av god
standard, men med de stora forindringar som skett i sjofartsniring-
ens konkurrensforhallanden, innebdr bristen pa hogskolemissighet
att den dr déligt anpassad till att bidra till att forstirka den svenska
sjofartsniringens konkurrenskraft pa lingre sikt.

Samtidigt som behovet av hogskolemissighet 1 utbildningen tkar sa
har ocksd behovet av att kunna tillhandahalla en sjobefilsutbildning
till sjofolk pa ligre befattningar med betydande sjderfarenhet okat.

De senare behovet har lett till att en kvalificerad yrkesutbildning (ej
hogskola) startats i Skdrhamn. Stiftelsen Sjofartens Utbildnings
Institut bildades under 1998 med Sveriges Redareforening, SEKO
och Tjorns kommun som stiftare. Utbildningen bedrivs av Sjofarts-
seminariet AB. Verksamheten finansieras bland annat av KY-bidrag
pa 39 200 per elev. For nirvarande gér 44 nautiker och 36 tekniker
pa skolan. Den svenska marinen bedriver ocksia omfattande be-
falsutbildning med betydande inslag av civilt innehall. Utover detta
pagar forsoksverksamhet med kvalificerad yrkesutbildning i Skiir-
hamn inom bade nautisk och maskinteknisk utbildning. Utbild-
ningsprogrammet riktar sig mot studerande med betydande sjoerfa-
renhet. Programmet omfattar hosten 1998 80 elever.

Tabell 1 Antalet helarsstudenter

PROGRAM CHALMERS KALMAR
94/95 | 95/96 | 96/97 | 94/95 | 95/96 | 96/97

Styrman 80p - - - S8

Sjokapten 40p - - - 02 31

Sjokapten 120+40p 173 [140 [144 [102 |[107 |[108
Maskintekniker 80p | 69 71 52 32 24 24

Sjvingenjor 40p gy Ay g o NN S
Sjdingenjor 120+40p | - : 15, |’B0" |89 " [104
SUMMA 269 [244 [240 [326 [315 [337

Killa: Hogskoleverket Sjobefilsutbildningar i hogskolan
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[ Malmé fortsitts den maritima utbildningstraditionen zenom att
Sverige har virdskapet for den internationella hogskolan, World
Maritime University (WMU), vilken etablerades 1983. WMU ir ett
FN-organ inom International Maritime Organization. IMO utdelar
arligen ca 100 examina efter en tvadrig utbildning for stucenter med
nautisk eller maskinteknisk utbildning fran sina respektive hemldn-
der. Utbildningen fokuserar pa sjosikerhet, juridik, miljoskydd och
administration av fartyg och hamnar.

Tabell 2 Antalet antagna studenter vid gymnasiet pa energi-
programmets fartygstekniska del och platser per arskurs.

SKOLOR,ELEV- [AK?2 [AK2 |AK3 [AK3 FLATY [T
ANTAL 9798 | 98199 97198 98199 | K |
Hirnosand 17 16 7l 16 30 30
Aso 41 54 47 40 |60 60
Siveskolan 10 11 11 11 30 30
Lars Kaggskolan 21 15 20 21 30 30
Chapmanskolan 18 8 13 14 30 30
Utbildningscentrum | 27 29 22 24 36 32
Tycho Brahe 17 15 16 13 16 16
Lindholmen 74 60 57 64 100 100
Citadell 32 33 32 24 32 30
Kiilla: Telefonintervjuer och artikel i Svensk Sjofarts tidning 1997 nr4s5.

Utdver hogskoleutbildningen och den kvalificerade yrkes-
utbildningen finns en sjofartsutbildning till matroser och motormin
inom ramen for energiprogrammet pa gymnasiet. Utbildningen &r
tredrig inklusive s.k. arbetsplatsforlagd utbildning ombord pé far-
tyg.

Utbildningsbehovet

Lisdret 1996/97 utexaminerades fran Chalmers och Kalmar 233
befil. Utvecklingen de senaste aren framgér av tabellen.
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Tabell 3 Examinerade, antagna och studerande sjobefiilselever

Lasar Examinerade Antagna Studerande
94/95 205 251 595

95/96 228 283 359

96/97 233 857 577

Killa: Hogskoleverket

Enligt sjofartsndringen ticker inte nuvarande antalet utexaminerade
sjobefil behovet. Osikerheten infor svensk sjofartspolitik och kra-
ven pa medverkan med fartygsforlagd utbildning har gjort svenska
rederier obenidgna att medverka till en okning av antalet utbild-
ningsplatser.

Enligt sjomansregistret finns det ca 6 800 svenska sjobefil varav ca
2 000 dr dldre dn 50 ar. Forutsatt att dessa befil skall ersittas de
ndrmaste 13 aren och att malet ir att bibehélla lika minga svenska
befil som idag behovs foljande lingsiktiga intag i genomsnitt per dr
till sjobefalsutbildningen:

Ersittning p.g.a. aldersskil 155
Avging befil som idag ér under 50 ar, 10 % 35!
Summa 190
Avbryter utbildningen 25 % 50
Summa 240
Overintag 5% Al
Totalt ca 250

Eftersom det finns en oproportionerligt stor andel befil i 52-55 &rs-
dldern kommer behovet att successivt 6ka de nirmast aren till drygt
300. De totala antalet studerande i sjobefilsutbildningssystemet
inklusive Skdrhamn kan ddrfor forvintas oka frin nuvarande ca
600 elever till ca 800 elever.

Prognoser av denna karaktiren dr alltid forknippade med betydande
osdkerheter och forutsittningarna kan diskuteras. Men kalkylen
tyder pd att nuvarande intag till sjobefdlsutbildningen nir dven ut-
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bildningen i Skdrhamn beaktas ir tillrickligt hogt for att tdcka be-
hovet de ndrmaste aren.

Beaktas dven den internationella efterfragan pa sjobefil och vidxan-
de krav pa kompetens finns det dock sannolikt utrymme for att oka
intagen ytterligare forutsatt att praktikplatser kan tillhandahallas.

Utbildningsplatser ombord

Sveriges Redareforenings (SRF) medlemmar tillhandahéller under
1998 sammanlagt ca 170 fartyg med 2 platser per fartyg och termin
for fartygsforlagd utbildning.

Med i genomsnitt ca 4 méanaders utbildning per ar forlagd ombord
och 2 platser per fartyg kriavs med 800 elever i systemet drygt 150
fartyg. Dartill kommer behovet av platser fér matros och motorméin
frdn gymnasiets energiprogram och kockstuert frin Hotel- och re-
staurangprogrammet, ca 250 elever per ar motsvarande ett behov av
ca 40 fartyg. De totala behovet av fartyg som tillhandahéller 2 plat-
ser for utbildning ombord forvintas dirfor stiga med ca 15 procent
till ca 200 fartyg.

Den svenskflaggade flottan 6ver 300 GT har fortsatt att minska
under 1998 i samma takt som under 1997. Med nuvarande reduce-
ringstakt kommer den svensk flaggade flottan att uppga till ca 190
fartyg mot slutet av 1999. Eftersom platser for nirvarande endast
tilldelas fartyg dver 3 000 GT innebir det att den svenskflaggade
flottan inte rdacker till for att garantera utbildningsplatser ombord.
Av det totala antalet fartyg som tillhandhaller platser 1998 for dir-
for ca 30 fartyg utlindsk flagg.

SRFs medlemsrederiers totala kapacitet bedoms dirfor nu vara i
stort sett fullt utnyttjad. Redareforeningen, som hittills fungerat som
ett slags clearingcentral, har under hela den tid forsoksverksamheten
funnits, dvs. sedan 1989, klarat att skaffa fram platser till samtliga.
Fran och med 1999 blir det problem.
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Tabell 4 Elever, utbildningsplatser och kostnader

1998 Antal Antal Kostnad | Per Elev 1)
elever Fartyg | milj

Sjobefil 449 113 20 43000

Matros/Motorman 219 55 3 11000

Summa 668 168 25

1999

Sjobefil 550 140 24 43000

Matros/Motorman 250 50 9 11000

Summa 850 190 27

Kalla: Sjofartens Analys Institut, Sveriges Redareforening

1) Inklusive 16n for sjobefil arskurs 2-4

Forsta utbildningsaret utgar ingen 16n for tiden ombord. Utbild-
ningstiden omfattar d@ven lov och sommarledigheten och dirfor ut-
gar en viss 16n under de 2-4 dren i sjobefilsutbildningen. Utbild-
ningskostnaden per elev och per plats och ar varierar med typ av
utbildning och lingden pa utbildningstiden. Riknas inte [6nekostna-
den med uppgédr genomsnittskostnaden per sjobefilselev och ar till
ca 20 000 kronor och for matros/motorman ca 12 000, vilket for
1999 motsvarar totalt 14 miljoner kronor. Lonekostnadsdelen mot-
svarar 13 miljoner kronor.

For att fa rederistod krivs att rederiet tillhandahéller utbildnings-
platser ombord. En del av rederistodet i dess nuvarande utformning
gar ddrfor till att ticka kostnader for denna utbildning. Utbildning
ombord pa utlandsflaggade fartyg ger inte nigot utbildningsbidrag.
Eftersom avsikten med rederistodet dr att bidra till att den svensk-
flaggade flottan far en konkurrenskraftig kostnadsniva innebir nu-
varande koppling till kostnader for utbildningen ombord att stodet
urholkas med ca 27 miljoner kronor under 1999. ]

Det finns rederier som inte tycker det ir positivt, eller fran deras
utgangspunkter kostnadseffektivt, att tillhandahalla utbildningsplat-
ser pa sina fartyg. Detta beror pa att de inte far behalla “’sina” ecle-
ver efter utbildningen. De ir, enligt rederierna. i bista fall diar under
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en kortare tid, varefter de overgér till ett annat, kanske utlindskt
bolag, som betalar bittre och kan erbjuda en snabbare befordrings-
gang.

Tillsammans med den pagaende utflaggningen och det viixande be-
hovet av utbildning leder det till en situation, dir det irte langre gar
att ticka behovet av sjofartsutbildning i Sverige f6r ombord-
anstillda baserad pa rekrytering av svenska medborgarz.

Ovrig utbildning: Sjobefilsutbildningen dominerar ‘otalt utbild-
ningen och det finns ett mycket litet utbud av sjofartsanpassad yr-
kesutbildning riktat mot agenter, méklare, hamnar, rederier m.m. pa
gymnasial- och hogskoleniva. Fran hogskolan rekryteras ekonomer
och tekniker med generella kunskaper i administration, finansiering,
management, juridik m.m. Bristen pa sjofartsrelaterad forskning
inom de generella @mnena likvdl som inom karaktirsimnena ar dar-
for ett besvirande handikapp for sjofartsniringen. All yrkesutbild-
ning sker mer eller mindre ute i foretagen genom praktik. Sjobefal
som gatt iland utgor ocksa en betydande del av niringens rekryte-
ringsbas varfor det dr viktigt for denna yrkeskategari att sjobe-
filsutbildningen ger hogskolebehorighet och majligheter att komma
vidare i utbildningssystemet.

1.4 Danmark

1998 har en ny utbildningsvig lanserats for sjobefdl i Danmark.
Man kom dock igdng sent och endast 65 elever har stertat den nya
utbildningen. Enligt den danska redareforeningen borde det ha varit
300-400 elever for att sikra atervixten.

I Danmark sorterar sjobefilsutbildningen under Sjofartsstyrelsen
vars budget till ca 60 procent ir relaterad till utbildning. Utbild-
ningen sker vid 23 olika skolor, inklusive 2 skolfartyg. Utbildningen
har genomgatt en omstrukturering och omfattar for nidrvarande
praktik varvad med en teoretisk utbildning pa totelt ca 7 ar.
Grundutbildningen dr gemensam for nautiker och meskintekniker
och specialiseringen gors inte forrdn det femte utbildningsaret. Ge-
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nerellt sett dr utbildningen mycket nationellt inriktad och gar i stort
ut pa att forse den danska sjofartsniringen med sjoofficerare.

Den danska staten star for nirmare 90 procent av rederiernas prak-
tikkostnader inklusive 16n under de forsta praktikperioderna.
Eftersom det inte har funnits nagra naturliga kopplingar mellan sjo-
befilsutbildningarna och det ordinarie hogskolesystemet har det i
praktiken varit stopp for vidare studier. Detta ses nu dver och bland
annat dvervigs en pabyggnad till Masterniva. Det finns ocksa pla-
ner pd en tvaarig lirarutbildning

1.5 Finland

Utbildningen i Finland av nautiska befil bedrivs vid fyra naviga-
tionsskolor. Dessa kommer att ingd i olika yrkeshdgskolor nir den
nya nautiska utbildningen startas. Den blir fyra och ett halvt ar lang
inklusive 12 manaders handledd praktik. Finland overviger ocksi
att inféra en etappavgang sa att den som nojer sig med en ligre be-
horighet fir en kortare utbildning. Varje édr antas 100 elever till de
nautiska utbildningarna. Utbildningen &r statligt finansierad men
skolorna drivs i privat eller kommunal regi.

Sjomaskinsutbildningen &r en inriktning inom energiteknikingenjors-
linjen. I den fyrariga utbildningen ér de tre forsta dren gemensam-
ma. Infor de fjirde dret viljer eleven sjo- eller landinriktning. De
som valt sjolinjen far dven behorighet att arbeta inom landindustrin.

1.6 Norge

I Norge har utbildningssystemet reformerats och idag finns det tva
utbildningssystem. Ett system for yrkesinriktad utbildning, dir det
efter 10-drig grundskola foljer tva érs vidareutbildning som leder till
matros/motormansbehcrighet. For vidare utbildning foljer ett tredje
ars utbildning, vilket i sin tur dr fordelad 6ver tva ar, dir studierna
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varvas med totalt 12 ménaders sjotid. Detta ar svarar niringen for,
men med statlig finansiering genom ’skolepengssystemet”. For att
uppna de hogsta befilshorigheterna krivs sedan s.k Tekniska
fagskolor omfattande 2 ar med teori och 3-6 médnaders befilsassis-
tent. Det andra systemet &r traditionell sjobefilsutbildning vid fyra
hogskolor. I hogskolan finns tvé alternativ antingen det traditionella
som ger hogskoleexamina, eller enbart behorighets/certifikatkurser.

Det finns dock inget system for tillgodrikning av de yrkesinriktade
studierna vid fackskolan. De studerande far borja fran borjan om de
soker till maritim hogskola. I Norge slutar inte sjobefilsutbildning-
en med de hogsta behorigheterna utan eleverna kan forsitta till en
magisterexamen eller till en civilingenjorsexamen/civilekonom-
examen.

Totalt har drygt 800 elever antagits till sjobefilsutbildningarna i
Norge 1998 varav 224 har antagits till de nya fagskolorna. Enligt
Norges Rederitérbund behovs minst 1 500 nya elever per ar for att
langsiktigt kunna ticka behovet. Detta beridknas ricka for en ut-
examinering pa 1 100 elever per ar.

Sjofartsdirektoratet dr ansvarig for certifieringen.
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2 Forskning och utveckling

21 EU

EU:s fjirde ramprogram omfattar drygt 50 sjofartsrelaterade forsk-
ningsprojekt.” Samtliga kan i stort sett betraktas som utvecklings-
projekt och som tillimpad forskning. De foretag som kommer med i
dessa projekt far en uppenbar konkurrensférdel. Bristen pé ett na-
tionellt utvecklingsprogram for tillimpad forskning har ocksd med-
fort att svenska sjofartsforetag inte kunnat delta i EU:s program i
samma omfattning som inom &vriga nordiska linder.

2.2 Norden

Den mest patagliga fordndringen i de nordiska lindernas sjo-
fartskluster har intréffat i Sverige genom forlusten av den svenska
varvsindustrin. Sverige har forpassats fran andra plats i virldsligan
till en helt obetydlig plats.

Foljande tabeller visar karaktidren pé forskningen i de nordiska lin-
derna. Tabellerna dr sammanstillda genom intervjuer och uppgif-
terna maste tas med en viss reservation. Den visar dock pé ett
monster som sannolikt dr korrekt.

¢ Transport research programme Waterborne sector — project summery, June
1998.
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Tabell 5 Oversikt éver mottagare, inrikining och statliga finansiirer

LAND MOTTAGARE FINANSIARER | INRIKTNING/PROGRAM
Sverige KFB, NUTE .
2 erlgs Universitet RLES KFB, program augusti
Kunskapsforetag 1998, Miljo och sikerhet
Y i ] 1 3 .
Norge NTNU/Marintek Research MARITIM, LOGITRANS.,

NHH/SIOS, DNV Council, EU
TOI, Kunskapsforetag
Danmark DMI, ISH Niringsdep. Inget statligt program
Finland SUF,Kunskapsforetag | Departement EU | Sikerhet , Intermodala
transporter, Vintersjofart,
Inland vattenvigar

NIN, SSS, Logistik

Island Kunskapsforetag jofart ket
slan unskapsforetag Sjofartsverke Siotartsierker Sakerhet

och infermationssystem —
meteorclogi

Kiilla Nordisk Transport Forsknings arskonferens 1998

KFB = Kommunikationsforskningsberedningen

NHH= Norges Handelshogskola

DNV = Det Norske Veritas

DMI = Danish Maritime Institute

SUF = Sjotartsbranschens Utbildnings- och Forskningscentral

NTNU/Marintek = Norges Tekniske Naturvitenskapelige Univ. /Fak for Marinte.
TOI = Transport Okonomisk Institutt

ISH = Instituttet for Skibs- og Havteknik

Tabell 6 FoU — Inrikining

INRIKTNING SVERIGE |NORGE | FINLAND |ISLAND [ DANMARK
Shipping 50% 50% 25% 10% 35%
Miljo/sakerhet | 40% 10% 25% 70% 30%
Logistik 5% 20% 25% 10% 10%
Infrastruktur 5% 20% 25% 10% 5%

Totalt 100% 100% | 100% 100% | 100%
Total budget 20-25 45-50 [ 12-18 3-4 30-35

Killa Nordisk Transport Forsknings &rskonferens 1998
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I Budgeten for Sverige ér inrdknat ca 13 miljoner som utgors av
Sjofartsverkets interna FoU. Exkluderas denna for bittre jamfor-
barhet med de Ovriga linderna, omfattar statligt och EU finansierad
FoU inom sjofart 7-12 miljoner per ar.

Tabell 7 FoU — Fordelning av finansiering

SVERIGE | NORGE | FINLAND | ISLAND | DANMARK
Industri och 50% 20% 20% - 10%
Sjofartsverk
Stat 30% 65% |[50% 100% | 60%
EU 20% 15% 15% - 30%
Totalt 100% 100% | 100% 100% | 100%

Killa Nordisk Transport Forsknings arskonferens 1998
Sjofartsverkets FoU i Sverige ingér i industri.

Fordelningen av medel i Norge reflekterar t.ex. att de norska insti-
tutionerna ofta dr knutna till universitet. I Sverige kan t.ex. SSPA
betraktas som universitetsrelaterad eller som ett insti-
tut/kunskapsforetag. Ett annat exempel dr Sjofartens Analys Institut
vars samlade verksamhet omsiitter drygt 4 miljoner kronor och dir
Sjofartsverket dr en betydande finansiidr och uppdragsgivare.

Sjofartsbranschens Utbildnings- och Forskningscentral (SUF) vid
Abo Universitet ir en fristiende 30 4r gammal institution som om-
sdtter ca 12 miljoner sek per ar och som finansieras av universiteten
med 12 procent och resterande via uppdrag. SUF utbildar érligen ca
2 000 personer i ett brett utbildningsprogram. SUF deltar for nidrva-
rande i 8 olika EU-projekt.

Tabell 8 FoU — Fordelning av medel

INRIKTNING SVERIGE | NORGE |FINLAND |[ISLAND | DANMARK
Universitet 55% 20% 35% 30% 10%
Institut - 80% 20% - 70%
Kunskapsforetag | 45% - 45% 70% 20%
Totalt 100% 100% | 100% 100% 100%

Killa: Nordisk Transport Forsknings arskonferens 1998
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Trots de brister som finns i definitioner kan man dnda konstatera att
universiteten far en betydande andel av forskningsmedlen : framfor-
allt Sverige.

2.3 Sverige

Med forlusten av varvsindustrin har sjofartsforskningen och pro-
duktutvecklingen i Sverige hamnat kraftigt pa efterkilken. Framfor-
allt har de utvecklingsprojekt (s.k. tillimpad forskning) san varven
drev tillsammans med rederierna, hamnarna och kunskapdoretagen
ndstan helt forsvunnit. Kvar blev en mycket begrinsad verksamhet
som finansieras av NUTEK.

Niringens inverkan pa forskningen i Sverige upphorde folaktligen i
stort med varvens nedldggning och i takt med att rederiern: skar ner
sina tekniska avdelningar. Detta forhallande, tillsamman: med att
det i Sverige finns en tradition att koppla forskningen till universi-
teten och deras utbildning, har skapat en allvarlig brist i lommuni-
kationen mellan ndringen och universiteten. Forskningen i Ovriga
nordiska liander dr visentligt mer tillimpad och involvear olika
institut och kunskapsforetag. Utvecklingen i de 6vriga nortiska lan-
derna har dérfor gatt i rakt motsatt riktning jamfort med i Sverige.

Den svenska statens engagemang i transportforskning 1997° var
enligt Forskningspropositionen:

o KFB? 173 miljoner

Banverket 100 miljoner
O Vigverket 200 miljoner
O Sjofartsverket 0 miljoner
O Luftfartsverket 0 miljoner

3 Bilaga Ny Kurs i trafikpolitiken, SOU 1997:35, sid 227
* KommunikationsForskningsBeredningen
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Vad giller Banverkets och Vigverkets FoU-budget bor uppmirk-
sammas att en betydande del gér till verksamhetsniira utvecklings-
arbete. Uppskattningsvis gar ca hilften av FoU-budgeten till sam-
hilsmotiverad och kompetenshjande forskning vid hogskolor och
forskningsinstitut.

Sjofartsverket dr i princip helt avgiftsfinansierat och 1997 uppgick
FoU utgifterna till ca 13 miljoner kronor. Medlen anviindes i hu-
vudsak till de nya isbrytarna och avgasreningsprojekt d.v.s interna
projekt.

KFB finansierade 1997 sjofartsforskning for 3,2 miljoner med
tyngdpunkt pa sikerhet. NUTEK ér huvudfinansiir av det Skepp-
stekniska programmet, som delvis ir en utbildningsforskning, med
en budget pa 2,5 miljoner kronor, varav 60 procent kommer fran
niringen. Den totala statliga finansieringen av sjofartsrelaterad
forskning har dirfor legat kring 5-6 miljoner per &r med huvudsak-
lig inriktning pa "utbildningsforskning" och teknik. Ekonomisk och
samhillsorienterad forskning har i princip saknats helt.

Omfattande frigeenkiter och analyser’ i Sverige visar tydligt att
dagens svenska forskning inte kommer de mindre och medelstora
foretagen tillgodo. Forhallandena for de storre teknikorienterade
svenska sjofartsforetagen skiljer sig dock. Attityden i rederinéringen
ar negativ till den s.k. utbildningsrelaterade forskningen. Diremot
efterfrigas en visentligt mer pragmatisk och niiringsrelaterad ut-
bildning.

Det finns en inbyggd konflikt mellan den mer akademiska och ut-
bildningsrelaterade forskningen och den viisentligt mer kortsiktiga
och kommersiellt orienterade tillimpade forskningen som bedrivs av
institut och kunskapsforetag. Det mirks speciellt i Norge dir det
pdgar en kontinuerlig och bred debatt om inriktningen och fordel-
ningen av forskningsmedlen. Debatten ir ett positivt tecken i sig och
saknas i Sverige.

S Kiilla: Oresundsregionen som framtida Europeiskt maritimt center
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Av rederienkiten, som genomforts i anslutning till foreliggarde rap-
port, framgick att 15 personer var engagerade i FoU och att rederi-
erna investerade drygt 4 miljoner i egen FoU och kopte extemt for 2
miljarder. Av den totala omsittningen pa ca 24 miljoner for de 35
rederier som svarade gick endast 0,03 % till FoU. Trots den mycket
liga FoU satsningen svarade 19 av rederierna att betydelsen av FoU
for konkurrenskraften ir stor/mellan.

I KFBs nya forskningsprogram, augusti 1998 for sjotranspotter har
detta forhallande uppmirksammats. FoU ges dir en bredare defini-
tion enligt det synsitt som rader inom EU och i enlighet med forsla-
gen i den senaste sjofartspolitiska utredningen 1995. Sjofertspro-
grammet har inte tilldelats specificerade medel utan finanseringen
sker inom KFBs ovriga program.

Bristen pa ett specifikt nationellt forskningsprogram med torvikt pa
tillimpad forskning i samarbete med niringen ir ett mycket allvar-
ligt hot mot niringens langsiktiga konkurrenskraft.
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. Kunskapshojande atgarder

Sjofartsndringen som niring har marginaliserats kraftigt men inte
desto mindre &r den av stor strategisk vikt for Sverige. For att ga-
rantera ndringen en ur konkurrenssynpunkt adekvat utbildning och
FoU verksambhet krivs dérfor fokusering pa dessa fragor.

Eftersom niringen i hog grad rekryterar sin management bland sjo-
befdlen dr det ocksa visentligt att denna utbildning kan integreras
med hogskolornas utbildning och FoU inom dessa omraden. Vidare
ar det ett absolut krav att bade utbildningsforskning relaterat till
hdgskolorna och s.k. tillimpad forskning baserat pa frimst kun-
skapsforetagen kommer igéng under ett sammanhallet nationellt
program.

I dag finns inget entydig och totalt sektoransvar for sjofarten, en
nationell matrisorganisation, vilket leder till att sjofartsndringens
speciella kompetensbehov inte kommer att kunna garanteras och att
konkurrenskraften pd sikt forsamras ytterligare.

Utbildning

Det dr ett mycket begrinsat antal elever som behover utbildas for
den svenska sjofartsnidringen sett i relation till den totala gymnasie-
och hogskoleverksamheten i landet. Antalet elever i all sjofartsrela-
terad utbildning i gymnasie- och sjobefilsprogrammen samt i hog-
skolan i ovrigt kan uppskattas till ca 1 500. De sjofartsrelaterade
utbildningarna hamnar darfor ldtt i skymundan.

Detta dr ett allvarligt forhallande eftersom STCW-konventionen
stiller krav pa anpassning av utbildningen till de internationella be-
horighetskraven och att de internationella sjofarsmarknaderna stil-



152 Bilaga 2, Utbildning och FoU SOU 1998: 129

ler unika krav pa utbildningen utover de rent behorighetsmissiga
kraven.

Management-, ekonomisk-, finansiell-, teknisk-, och logistik-
kompetens relaterat till sjofartsniringen kommer att kivas i allt
storre omfattning samtidigt som utbildningen maste uppiylla en hog
grad av hogskolemaissighet.

For att langsiktigt kunna stirka nidringens konkurrenskraft krivs
betydande kunskapshojande atgirder. Bade Hogskoleverket och
Erik Nordstrom har i sina utredningar givit exempel pa kompetens-
hojande drgirder och fordndringar i organisation och ensvar, for-
slag som tillsammans med utredningens egna analyses ligger till
grund for foljande sammanstéllning.

For sjofartsutbildningar dr det ocksa av storsta vikt itt en nira
kontakt med branschens foretridare uppritthalls. Dessuwom medfor
de internationella reglerna betydande ansvar for niringsn att med-
verka i tillimpade utbildningsmoment.

e Uppritta en fond som administreras av Sveriges Recareforening
och som finansieras av foreningens medlemmar for att bekosta
I6nekostnaden under utbildningstiden.

e Hoj kvaliteten och statusen pa gymnasieskolans energiprogram
s att sjobefil kan rekryteras dirifran.

e Utveckla antagningsrutiner (information, limplighetitester mm)
for att oka rekrytering av studenter med forméaga ¢ch motiva-
tion att genomfora studieprogrammen och sedermera aktivt ver-
ka inom sjobefilsyrken och kringliggande néringar.

o Oka andelen kvinnor i utbildningsprogrammen.

e Kovalitetssystem och utrustning: Arbeta med kopplinzar till hela
hogskolans kvalitetssystem och till fartygens kvaitetssystem
samt STCW-95, varvid sirskilt kurs- och utbildningsplaner ut-
formas s att den internationella konventionens krav tydliggors.
Fullfolj anpassning av utrustning till kraven i STCW-95 samt
gemensamt utnyttjande av utbildningsinvesteringar. Utveckla
samarbeten med Marinen och Kustbevakningen.
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e Utveckla ldrarfortbildningen:

-imneskompetens via forsknings- och utvecklingsprojekt,
-pedagogisk kompetens via kurser och seminarier,
-yrkeskompetens via tjinstgoring i yrkesbefattning,

-stodja forskningsanknytning,

-yrkespraktik via tjanst ombord,

-samverkan med 6vriga nordiska sjobefilsskolor och Marinen.

e Fartygsforlagd utbildning: Utveckla intern organisation for ge-
nomforande av tillimpad utbildning (fartygsforlagd utbildning
mm). Oka antalet platser for fartygsforlagd utbildning och ge
mojlighet till godkiind praktiktjinst for sjobefilsstudenter pa
fartyg av andra nationaliteter d@n svensk samt pa Marinens och
Kustbevakningens fartyg.

e Sammanfor samverkande utbildningsmoment till storre studie-
omraden, motsvarande huvudimnen inom andra hogskoleut-
bildningar. Oka omfattningen av utbildningsmoment som iir
gemensamma for nautisk och maskinteknisk utbildning.

e Internationalisera utbildningen genom:
- Internationella utbytesprogram for ldrare och studenter,
- Praktikplatser pa fartyg med engelsksprakiga handledare,
- Utldndska gistlérare,
- Okad andel engelsksprikig kurslitteratur.
- Utldndska studenter
- Utveckla forskningsprojekt i samverkan med andra institutio-
ner.

e Forstiark ledarskapsutbildningen inom utbildningsprogrammen.
Ledarskapsutbildning forekommer i liten omfattning och bor
goras tydlig genom betoning i kursplaner och undervisning.

e Utveckla studieformer for okad hogskolemissighet bl.a genom
studenternas sjdlvstiandiga studiemoment (projektarbeten, exa-
mensarbeten etc.).

e Sjofartsrelaterad hogskoleutbildning inom ekonomi, juridik.
teknik mm bedrivs pa olika Universitet och hogskolor. Denna
bor koordineras.
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Forskning och utveckling

I Norge satsas enbart inom tillimpad forskning med frimst teknisk
inriktning 50 miljoner per ar. Dirtill kommer betydande insatser av
ndringen. Dessa program har varit av stor betydelse inte minst for
formdgan att kunna tillgodogéra sig EUs sjofartsprogram.

I Finland har Utbildningscentralen som finansieras med 10-15 % av
medel fran universiteten och resten genom uppdrag och utbildning
genom samarbete med dessa och niringen kunna ta del av 8 av 54
av EU’s sjofartsprojekt inom 4:e ramprogrammet.

I Danmark har Sjofartsstyrelsen tagit initiativet till ett utvecklings-
center i samarbete mellan Kopenhamn och Skane.

Fokusering och insatserna i de viktigaste konkurrentlinderna inom
tillimpad forskning ir foljaktligen visentligt storre dn i Sverige.
Under Nordisk Transport Forsknings drskonferens pa Island i augu-
sti 1998 framkom ett intresse for ett storre FoU samarbete mellan
de nordiska linderna i framtiden.

Utvecklingen inom oOstersjdomradet har ocksa lett till ett vixande
samarbete mellan institut i regionen inom tillimpad forskning. Ex-
empel pd detta ar Utbildningscentralen i Abo som i allt stérre om-
fattning engagerar sig i sddant samarbete.

For att kompensera den brist som uppstatt med nedliggningen av
varven och for att niringen skall kunna tillgodogéra sig ett vixande
internationellt samarbete inom sjofartsrelaterad tillimpad forskning
bor i tilligg till KFB’s nuvarande insatser och sjofartsforsknings-
program ett nationellt program for tillimpad forskning pa 25 miljo-
ner SEK per ar skapas som finansieras av staten med 50 procent
och niringen med 50 %:

Programmet bor ha foljande inriktning for att stirka konkurrens-
kraften i nidringen:

e Maritim teknologi (bas for innovation).

e Sikerhet och miljo (for att mota 6kade framtida krav).
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e Logistik, vdrdeskapning i den totala transportkedjan (ndrmare
integration med lastigare).

e Global operation och ledning (6ka forstaelsen for problem med
styrning av global verksamhet).

e Marknadsdynamik och kundrelationer (biéttre forstaelse for
marknader, forbittrad formaga till marknadsforing).

e Maritim kompetens som industriell drivkraft (bittre forstielse
for den betydelse spridning av kunskap har for hela niringen).

e IT appliceringar inom sjofarten.

Sektoransvar for Sjofartsverket avseende utbildning och FoU

For att kunna skapa en fokusering pa sjofartens nirings- och kon-
kurrensforhallanden bade kostnads- samt kompetensmissigt bor de
sektorsansvar som i dag ligger pa Sjofartsverket utvecklas. Rege-
ringen bor ta initiativ till att fortydliga ett sadant nationellt sektor-
sansvar for utbildning och FoU inom sjofartssektorn omfattande:

e Planering av utbildningsprogram.
e Samordning av kursmoment enligt behorighetskrav.

e Fordelning av platser for fartygs- och verkstadsforlagd utbild-
ning samt handledarutbildning.

e Harmonisering av sjobefilsskolornas utbildningsplaner, antag-
ningsnormer, kompetenskrav for lirare och kunskapskrav for
elever.

* Fortbildning av sjobefil och vidareutbildning av sjofolk med
ligre behorigheter.

e Dimensionering av utbildningarnas antagning.

e Formalisera ett utokat samarbete med World Maritime Univer-
sity.

e Utreda forutsdttningarna att etablera ett for all sjéutbildning
gemensamt sidkerhetscentrum, dit den nu i skilda former och pa
olika platser bedrivna sidkerhetsutbildningen kan samlas.
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e Undersoka forutsittningarna for ett nordiskt, eller svenskt,
avancerat simulatorcentrum for internatsundervisning och med
sirskilt utbildade ldrare (enklare simulatorutrustning bor fortfa-
rande finnas pa de enskilda liroanstalterna, sa att sédan trining
kan varvas med teoretiska studier).

e Fordela och administrera ett nationellt program for tillimpad
forskning i samrdd med KFB, NUTEK och niringen.

e  Aktivt medverka i ansokningar i EUs ramprogram.

e Eventuell finansiering av tekniska riskprojekt.
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BILAGA 3

FINANSIERING
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| Inledning

En viktig och generell karakteristik for rederiverksamhet ir att:
O den dr relativt kapitalintensiv,

O anldggningarna, fartygen, omsitts pa en likvid andrahands-
marknad,

O fraktpriserna och fartygspriserna sivil for nybyggt- som and-
rahandstonnage, fluktuerar kraftigt.

En hog andel egenfinansiering och riskspridning blir nyckelfaktorer
for att kunna uppnd en langsiktig overlevnadsformiga. Aktorerna
behover ha gedigen kunskap om hur de skall agera pa finansmark-
naden for att soka bade passivt och aktivt kapital. Kapitalmarkna-
den har under de senaste 10 till 15 aren genomgatt stora forindring-
ar.

Utvecklingstakten inom analysmetodik och for de produkter som i
dag anvinds av kapitalmarknadens aktorer kan kopplas till den
snabba utvecklingen inom informations- och dataomradet. Det har
blivit viktigare for rederindringen att forstd vad detta innebir och
anpassa sin verksamhet till dessa forindringar for att langsiktigt
sdkerstilla tillgdngen pa lane- och riskkapital.

Bilaga 3, Finansiering 159
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2 Kapitalmarknaden

Nedan gors en kort presentation av kapitalmarknaden, uppdelad i
lanekapitalmarknaden och riskkapitalmarknaden, med fokus lagd pa
de fordndringar som har varit relevanta for sjofartsniringen. I ana-
lysen och beskrivningen av kapitalmarknaden har AGL Structured
Finance i1 Stockholm limnat betydande bidrag.

Kapital har blivit mer ldttrorligt i takt med att marknaderna avregle-
rats, informationsflodet Okat, spararnas beteende fordndrats och
konkurrensen om kapitalet hardnat. Utvecklingen har drivits dels av
mellanhidnder pa marknaden (miklare, handlare, borser och infor-
mationssystem), dels av placerarna sjilva. Under senare ar har det
genom nya aktorer pd marknaden uppkommit en uppsjo av nya
sparformer som utgér alternativ till det allt mindre attraktiva
banksparandet. Fondsparandet har okat dramatiskt och konkurren-
sen mellan fondbolagen &r hard.

En trend dr att placeringsportfoljerna tenderar att bli mer och mer
tvadelade. Placerarna laborerar med en mix av cykliska aktier,
konjunkturkinsliga placeringar med stor vinstpotential, och en
okande andel obligationer med mycket lag kreditrisk, dvs. de forso-
ker hitta ritt blandning av hogriskaktier och lagriskobligationer.

En effekt av detta édr att alltmer kapital styrs over till de storsta
borsaktierna, samt till de storsta och sikraste ldneinstrumenten, med
storst volym och storst omsittning i andrahandsmarknaden. Likvi-
diteten dr mycket viktig, dvs. mojligheten att kunna silja snabbt
utan att paverka priset. Dirtill kommer att det internationella kapi-
talet idag dar mycket lattrorligt, inte minst de amerikanska pensions-
fonderna.
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24 Lanekapitalmarknaden

Den internationella kreditmarknaden har under de senaste 10 aren
genomgitt stora forindringar. Bankernas traditionellt prioriterade
stillning som utldnare har successivt undergrivts av en kombination
av avregleringar och 6kad konkurrens frdn nya nischaktorer.

Tidigare har bankerna i de flesta marknader haft en oligopolstill-
ning, vilken tillsammans med en bristfillig information om lanta-
garna lett till en prissittning pa lanekapital som ofta baserats pa
tillgdng och efterfragan av kapital hos bankerna och endast i be-
grinsad omfattning pd verklig betalningsférméga och kreditrisk hos
ldntagarna. Det har tillsammans med erfarenheter frin bankkrisen
lett till att bankernas langivare, bade institutioner, foretag och pri-
vatsparare har blivit mer forsiktiga och stiller numer storre krav pa
lantagarnas finansiella stillning.

Konkurrensen om hushallens sparkapital har ocksa bidragit till att
tvinga de institutionella kapitalforvaltarna/placerarna att indra sina
placeringsbeslut. Detta stiller nya krav pa mer och bittre informa-
tion om béde avkastning och risk, vilket okar kravet pi de bolag
som Onskar attrahera ldnekapital direkt pa kreditmarknaden.

Placerarna kriver i allt hogre grad forstdelse for hur deras kapital
anvinds av ldntagarna de vill ha "transparens” s att de sjilva skall
kunna bedoma risken i sin placering. Det giller inte minst niir ban-
ken lénar upp pengar och lanar dessa vidare. Bankens langivare vill
veta hur banken bedriver sin utlaning, vilket stiller storre krav pa
kunskap och kommunikation generellt. Detta kan vara ett problem
for mindre rederier vars verksamhet kréver relativt stora kapitalin-
satser.

De stora obligationsplacerarna har idag vil s goda redskap och
kunskaper for att bedoma kreditrisk hos en Iintagare som en bank
har. Kravet pd transparens och det faktum att direkt 1an ar billigare
har lett till en utveckling dir placerare i 6kande omfattning lanar ut
direkt till slutanvindare, utan inblandning av banker eller andra
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finansieringsinstitut. Denna utveckling kallas disintermediation, dvs.
en eliminering av mellanhanden.

Detta har inneburit att ett mycket stort antal nya "lingivars" har
tillkommit pa kreditmarknaden, da institutioner och placerare kan
agera langivare direkt till lantagare utan inblandning av vanliga
banker. Avskaffandet av mellanhinder ger en mer effektiv prissiitt-
ning av krediter eftersom konkurrensen har okat.

2.2 Rating

De internationella ratinginstituten, Standard & Poor's, Mcody's,
m.fl. har traditionellt haft stor betydelse pa den internationella ka-
pitalmarknaden men liten betydelse i Sverige, forutom nir det gillt
rating av staten och vdra storsta banker. Detta har nu dndrats efter-
som fler stora lintagare lanar mer och mer direkt av placerarna.
Ratinginstitutens uppgift 4r att kreditbedoma lan. Deras uppdrags-
givare dr placerarna. Det gar att jimfora ratinginstituten med ban-
kernas kreditavdelningar. Ratinginstitutens metod for att kreditbe-
doma ir global, vilket medfor att alla placerarna, var de in befinner
sig, kan relatera till ratingen och bedéma risken i en placering uti-
fran ratingen for ett specifikt lan.

Ratinginstitutens makt har okat, vilket dr sirskilt tydligt pé laneka-
pitalmarknaden dir bankerna blir mer och mer beroende av rating-
instituten synpunkter. Detta kan fé till foljd att, om ratinginstituten
anser att rederindringen har blivit mer riskfylld, detta omedzlbart
kommer att sla igenom pa bankernas kreditgivning mot rederier.

2.3 Riskkapitalmarknaden

Med riskkapital avses vanligen det egna kapitalet; det av dgarna
tillskjutna kapitalet, balanserade vinstmedel och avsittningar av
vinstmedel till beskattade och del av obeskattade reserver, for nir-
varande 72 procent. I aktiebolag ir det aktiekapital och i partrederi-
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er andelskapital. Ibland betecknas ocksa lanekapital som riskkapi-
tal, oftast avseende lan utan sikerhet eller bristande siikerhet. En
avgriansning av denna senare typ av kapital fran det egna kapitalet
dr att anvinda begreppet riskvilligt kapital som en samlingsterm for
egna kapitalet och lan utan, eller med bristande, sikerhet. Begreppet
riskkapital inskrinks till eget- och mellankapital. Med mellankapital
avses forlagslan, konvertibla forlagsldn och skuldebrev med option
att teckna aktier. Ett mer formellt siitt att beskriva vad som ir risk-
kapital dr att utgd fran den formansrittsordning som giiller vid obe-
stdnd. Att ange vad som ir riskfyllt kapital eller ej dr en friga om
vilken formansrittsordning kapitalet intar vid ett obestind, samt en
beddmning av sikerheternas marknadsvirde vid en forsiljning. Att
eget kapital ofta benimns riskkapital utesluter ju inte att utlanat
kapital kan riskeras.

Riskkapitalmarknaden betraktar, enligt flera marknadsbedémare,
rederiaktier med stor skepticism. Niringen har till mycket stor del
baserat sin framtida vinstutveckling, ibland 6verlevnad, pa kop och
forsiljning av fartyg i stillet for framgéangar i sjilva kidrnrorelsen.
Likheten med den svenska fastighetsmarknaden under 1980-talet ir
uppenbar, silja fastigheter varje ar for att ga runt, fatta nybygg-
nadsbeslut som inte kommer att gi runt kassaflodesmiissigt eller
overhuvud taget I6nar sig om inte fastighetsviirdena gar upp mycket
och under ling tid. Sjofartsndringen har inte infriat de hogt stillda
forhoppningar som bade niringen och riskkapitalmarknaden haft,
vilket gor det svarare att i dagens allt mer konkurrensutsatta kapi-
talmarknad locka till sig mer riskkapital.

De 6kade kraven pa information och transparens som stills av ka-
pitalmarknaden dr svéra att uppfylla av sjofartsndringen. Som ex-
empel kan ndmnas den skog av dotterbolag och/eller sidobolag, vil-
ken vanligtvis kringgirdar rederierna och dess #dgare. Sirskilt risk-
kapitalmarknaden kinner osikerhet infor dessa foretagsstrukturer.

Fondforvaltare och andra placerare gor sitt forsta urval "trubbigt"
och talar i generella termer av cykliska foretag, Asien, shipping el-
ler USA, ddrfor att man har svart att inom respektive segment ga in
djupare i mer 4n ett fatal aktier. Konsekvensen blir att under vissa
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perioder kdper man allt som gér att kopa inom shipping, under and-
ra perioder koper man bara nigra fa shippingaktier, och da framst
de som dr mest volatila, dvs. de som varierar mest over tiden. Res-
ten dr "for trakiga" for att motivera lopande bevakning. Detta bety-
der att det blir svdrare och svarare for andra bolag in de stora
borsbolagen att attrahera riskkapital pa riskkapitalmarkanden till
for bolagen rimliga priser - atminstone under perioder di man inte
tillhor en bransch som ér populir for stunden. Ovanstaende ér san-
nolikt en av orsakerna till att aktiemarknaden tenderar att behandla
alla rederier lika.

Resonemangen kring riskkapitalmarknaden kan tyckas gilla bara
stora borsnoterade rederier, men paverkar dven mindre onoterade
redare. Detta beror pa samspelet mellan risk- och linekapitalmark-
naden. Om ldnekapitalmarknaden upplever rederiniringen som risk-
fylld och osiker, kommer kravet pa riskkapital - genom nyemission
pa aktiemarknaden eller fran dgarna av det mindre rederiet att 6ka
vid investeringar och omfinansieringar.

Pd samma gang minskar riskkapitalplacerarnas intresse for ship-
ping, eftersom det krdvs mycket riskkapital vid investeringar. Ett
synsitt som ur riskteoretisk synpunkt verkar ologiskt, men inte
desto mindre dr en verklighet di den enskilda placeraren upplever
att avkastning pa hans placering kan forsimras, jimfort med vad
han annars skulle ha fatt eller vad han far pa helt andra placeringar
han gor. Det finns en uppenbar risk att niringen hamnar i situatio-
nen att den inte fir nagra lan for att branschen har for lite riskkapi-
tal och den far inget riskkapital eftersom den inte far nigra lan.

2.4 Anskaffning av kapital - nya
mojligheter

For att tillfredsstdlla och mita kapitalmarknadens ¢kade krav har
modeller utvecklats for att analysera och simulera risk i féretag med
utgangspunkt fran kassafloden i hela verksamheten och variationer i
dessa over tiden. Detta som en direkt konsekvens av den stora bety-
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delse som kassaflodet ges i en utlaningssituation. Modellerna ir en
kombination av traditionell foretagsanalys, optionsvirderingsteknik
och ratingmetodik.

Principen dr att beskriva kassafloden i hela verksamheten pa olika
nivaer och med hinsyn till deras variation och eventuella samvaria-
tion. I praktiken bryts rorelseresultatet ner i bestandsdelar utifran de
faktorer som styr kassaflodet.

I antaganden och simuleringar utnyttjas oberoende marknadsinfor-
mation, tex. for att studera historiska monster i ett foretags vikti-
gaste marknad och makroekonomiska samband mellan tillvixt,
fraktrater, konjunkturcykler, rintor, valutor m.m. Historisk mark-
nadsinformation diskuteras tillsammans med foretagets egna upp-
fattningar och prognoser for att na fram till en analys som fore-
tagsledningen eller uppdragsgivaren bade forstar hur den kommit
till och kinner fortroende for.

Malsittningen dr att genomfora en analys som av redare, kreditgi-
vare, aktiedgare, "kapitalmarknaden" och andra parter upplevs sa
objektiv som mojligt och som gar att anvinda Over tiden som be-
slutsstod vid t.ex. beslut om nyinvesteringar, forvirvskalkyler, infor
upphandling av krediter, kreditbeslut och i lednings- och styrelsear-
betet m.m.

Denna typ av kassaflodesbaserad analysmetodik kan vara det fors-
ta, viktiga steget for att ndrma sig och mota kapitalmarknadens
krav. Det gar visserligen att hivda att detta alltid har gjorts, men
sofistikgeringsgraden har okat med teknikutvecklingen och den oka-
de tillgangen pa information. Det stiller stora krav pa ny kompetens
for att kunna folja med i utvecklingen.
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3 Finansiering av de svenska
rederierna
3.1 Partrederier

Antalet registreringar av nya partrederiavtal har under senare ar
varit som visas nedan.

Tabell 9: Registrerade partrederier, dr.

98 97 96 95 94 93 92 91 90 89
7 20 12 14 12 9 12 25 50 47

Antalet aktiva partrederiavtal gar inte att faststilla, di avalen inte
alltid fors ur registren nir fartygen siljs. Det ir heller nte alltid
som avtalen registreras.

Partrederiet som driftsform inom rederiniringen omnimns ofta i den
klassiska, romerska sjoritten, men partrederiets ursprung firsvinner
djupt ned i forhistorisk tid. I Norden var partrederiet en vinlig bo-
lagsform for hednatidens vikingaskepp och den pa Idand pa
1260-talet upprittade ritts- och lagsamlingen Gragas nnehaller
utforliga bestimmelser om partrederiet. Senare under 1200-talet
dterfinns liknande, omfattande bestimmelser om partrederit i olika,
nordiska sjorittsliga dokument.

11667 drs svenska sjolag aterspeglas partrederiet i allt visentligt si
som det idag fungerar knutet till ett visst fartyg med deliganas per-
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sonliga men delade ansvar, deras tillskottsplikt och fria forfogande-
rétter till andelen.

Den naturliga grundtanken med partrederiet da liksom nu ér att ett
fartyg och en sjoresa dr ett sadant stort och riskfyllt foretagande att
dartill krivs manga intressenter. Forr bidrog partredarna till farty-
gets tillkomst genom att skjuta till byggnadsmaterial, arbete och
pengar. Numera bidrar partredarna med kontanter och borgensita-
ganden.

Partrederiet 4r inte en juridisk person utan ndrmast ett enkelt bolag.
Ett partrederi kan endast omfatta ett enda fartyg. Om samma
partredare dger identiskt lika andelar i flera fartyg bildar dnda varje
fartyg ett sdrskilt driftskollektiv. Fram till dess partrederiavtalet re-
gistrerats hos sjofartsregistret dr partredarna solidariskt obegriinsat
ansvariga for alla ataganden. Efter registrering blir ansvaret delat i
relation till varje partredares dgarandel men fortfarande obegrinsat.
Det delade ansvaret blir dock vanligtvis endast teoretiskt eftersom
kreditgivare normalt kridver solidarisk borgen av alla partredare for
finansiering av fartyget och partrederiets verksamhet. Om verksam-
heten gar med forlust maste partredarna tillskjuta kapital eller si-
kerheter i forhallande till respektive andelstal.

Eftersom partrederiet inte dr en juridisk person kan det inte heller
taxeras. Rederiets seglationsoverskott fordelas mellan partredarna i
forhéllande till deras andelar och beskattas hos varje partredare for
sig. Partrederiet bestdr ju av en grupp ménniskor eller foretag, som
gemensamt Onskar investera i ett fartyg. Varje partredare iger en
andel i fartyget och denna andel fungerar skattemissigt som en ro-
relse.

Partredarmétet utser en huvudredare, som pa alla partredarnas vig-
nar driver fartyget och skoter affirsrorelsen pa av partredarmotet
och i partredaravtalet bestimda villkor, samt fordelar resultatet,
vinst eller forlust, mellan partredarna. Ar det friga om underskott
far partredarna anvinda sin andel for att gora de skatteméssiga av-
skrivningar, som just hans part kan bira. Regler for hur partrederi
skall fungera finns inskrivna i sjolagen, men dessa regler dr dispo-
sitiva d.v.s. kan frangas och ersittas med partredaravtal.
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Sveriges Redareforening har samlat in information om varfor ni-
ringen anvinder partrederi som foretagsform och om partredarna
sag nagra atgirder som skulle kunna gora foretagsformen mer at-
traktiv.

Pa den forsta fragan far man ett antal olika svar. Svaren beror pé
foretagens eller privatpersonernas individuella forhillanden. Dir ett
foretag dr partredare ser man foretagsformen som ett bra sitt att
sprida riskerna. Vid individuellt deligande av privatperson ser man
ibland foretagsformen som ett ofta alltfor stort individuellt riskta-
gande. Samarbetsformen ses som naturlig och bra. Det dr bra for
verksamheten att dgarna kinner ett personligt ansvar.

Ett skal till att privatpersoner kvarstar i partrederivirlden och rein-
vesterar dr att man, om man varit partredare linge, hamnar i en
besvirlig skattesits om fartyget siljs. Likviden vid forsiljningen
ricker inte alltid till for att betala bade lan och skatt. Det dr svart
att ta sig ur ett partrederi.

Som en fordel anges att om konstruktionen gors pa ritt sitt, kan
man std ansvarig bara for den egna delen av ett lin. Var och en goér
ocksa sina egna skattedispositioner via avskrivningar. Juridiken ir
enkel. Det behovs bara ett enkelt avtal med hinvisning till sjolagens
regler for att reglera ansvarsfordelningen, vilket gor att partredarna
slipper ldnga och krangliga forhandlingar.

En fordel upplever partrederierna vara att de kan blanda olika typer
av dgare fran anstillda till borsbolag och har inget krav pa styrelse.
Detta mojliggor ett breddande av kapitalbasen for en investering.

Pd den andra fragan om atgirder som kan gora foretagsformen mer
attraktiv dr det vanligaste svaret en individuell skattefraga, nimli-
gen mojligheten att fa kvitta forlust mot 16n. For seglande deligare
giller att inkomsten for arbete ombord inte riknas som Ion utan
som rederiintidkt. Seglande deldgare tvingas dga sin andel via ett
aktiebolag. Detta upplever partredarna som en onddig komplikation.
Seglande deligare kunde t.ex. vid intrddet i partrederiet sjilv fa
vilja formen for deltagandet — rorelse eller 16n.
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Det kan uppkomma stora problem om majoritetsigaren i slutet av
dret siljer fartyget. Minoritetsiigare kan di hamna i en svar skatte-
sits med beskattningen av reavinsten eller ett oférdelaktigt forhand-
lingsldge vid diskussioner om att reinvestera i ett annat partrederi.
Detta miste ju goras inom samma beskattningsar. Hir kan fartygs-
fonder var till stor hjilp, framfor allt fér mindre partredare och en-
batsrederier. Alternativet skulle enligt redarna vara tonnagebeskatt-
ning.

Den frimsta anledningen till att det finns partrederier i Sverige,
trots att det skattemiissigt inte dr premierat, dr att partrederiet ir
den naturliga samarbetsformen fér sjomin, som vill iga del i och
paverka skotseln av det fartyg de arbetar pa.

3.2 Skeppshypotekskassan

Svenska Skeppshypotekskassan bildades 1929 och har som uppgift
att medverka vid finansiering av rederiverksamhet som bedrivs av
svenskt rederi eller av en utlindsk juridisk person som dgarmiissigt
eller pa annat sitt domineras av svenskt rederi.

Kassan laimnar huvudsakligen linga 1an pa upp till 15 ir. Kassans
verksamhet regleras i en lag frin 1980.

Kassan har offentligrittslig stillning och staten har stillt garantier
till vissa belopp for verksamheten. Kassan far ldna ut upp till 70%
av pantvirdet, men i sérskilda fall upp till 80 %. Om lantagaren ir
ett rederi med svenskt mindre fartyg kan detta strickas ut till 90 %.
Kassan har ej lingre nagon formell regel om hur gamla fartygen far
vara. Under dren har kassans utlaning varierat enligt foljande:

Tabell 10: Skeppshypotekskassans utlaning, 000 000 kr.

1997 1996 1995 1994 1993 1992 1991 1990 1989
2049 4072 4258 4324 3993 4887 3995 2197 1934
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Skeppshypotekskassan har spelat en visentlig roll for den svenska
sjofartsnidringen framfor allt nir det rader brist pa kapital. I dag har
den internationella finansmarknaden genomgatt stora forindringar
som innebir att kassans traditionella roll kan ifragasittas. Rederi-
niringen dr dock relativt kapitalintensiv vilket medfor att det kan
finnas avsevirda svdrigheter att finna finansiering, sirskilt i sam-
band med introduktion av ny teknik. Vidare finns det ocksd problem
forknippade med att rederindringen i sysselsittningssammanhang
bestdr av minga smaforetag, men i kapitalsammanhang kan ses som
medelstora foretag. Detta stiller stora krav pé en finansiell kunskap
och kommunikation som kan vara svar att uppnd i de mindre rederi-
erna.

Av de 35 rederier som svarat pa frageenkiten var det 3 som speci-
fikt tog upp kassans roll och menade att den var betydelsefull.

Personal pd kassan skoter ocksd Rederistddsnimndens lopande
uppgifter.

3.3 Befintliga avskrivningsregler

De svenska skattereglerna ir relativt liberala. Fartyg och ardra in-
ventarier fir skattemissigt skrivas av under en period av fem Ar.
Avskrivning kan goras med antingen 30 % av restviirdet eller 20 %
av anskaffningskostnaden. Sveriges Redareforening rekommenderar
sina medlemmar att tillimpa en avskrivningstid pa tjugo ar, vilket
alltsd motsvaras av 5 % av anskaffningskostnaden.

Vid skattereformen 1991 fick alla branscher och niringar "betala"
skattesinkningen. Rederindringen fick avsta frin kontraktsavskriv-
ningar och fartygsfonder. Av neutralitetsskiil ansdgs det angeliget
att beskattningen var likformig och att vissa foretag eller niringar
inte favoriserades. Likformigheten skulle siikerstilla att skattesys-
temet inte subventionerade vissa branschers efterfrigan pi fore-
tagskapital.



SOU 1998:129 Bilaga 3, Finansiering 171

Generellt sett dr enskilda fartyg inte jamforbara med anliggnings-
tillgdngar med lang varaktighet i traditionell industriell eller in-
frastrukturell mening. Det iir snarare den funktion som fartyget ut-
for som skall ses som langsiktig. En funktion som kan l6sas av flera
olika fartyg dver en lingre tid. Hir finns dock gradskillnader och
utbytbarheten ér visentligt ligre tex. i industrisjofart och specialsjo-
fart. Didr kan ett fartyg sysselsiittas i samma trafik i 10-15 &r som
en del i en integrerad logistikkedja t.ex. inom skogsindustrin. Dessa
fartyg graderas ocksd ofta upp under sin livstid. For dessa fartyg
gdr det att argumentera for avskrivningstider pa dnda upp till 30 &r
ekonomisk livslingd. Men idven for dessa fartyg idr anskaffningstid-
punkten visentlig for konkurrenskraften. Detta motiverar ett annat
synsitt ur skatteperspektiv.

Storre rederier som kontinuerligt fornyar sin flotta och alltid har ett
outnyttjat avskrivningsunderlag har bittre méjligheter att tillgodo-
gora sig nuvarande avskrivningsregler in de sma. Ett mindre rederi
eller ett rederi som fornyar sitt tonnage med langa mellanrum, har
inte samma mojlighet. For dessa typer av rederier stir idag tva al-
ternativ till buds. Foretaget kan vilja att forvirva ett nytt fartyg
samma dr som ett ildre avyttras for att pd sa siitt fa ett nytt hogre
avskrivningsunderlag och av likviditetsskiil. Det andra alternativet
dr att betala skatten pa realisationsvinsten med risk for att inte kun-
na kompensera detta med en lidgre anskaffningskostnad i framtiden.

Det forsta alternativet med en forcerad anskaffning kan leda till ett
hogre anskaffningsvirde dn vad som skulle vara fallet vid ett ¢j
skattedrivet forvirv. Det andra alternativet leder till avtappning av
driftskapitalet. Aven storre rederier kan rika ut for motsvarande
situation da dessa siljer och nyinvesterar i en serie av fartyg. Skat-
tesystemet skapar alltsa en inlasningseffekt i frimst mindre rederier
som ur samhills- och langsiktig konkurrenssynpunkt dr oonskad.

Att ge redaren mojlighet att anskaffa fartygen till ligsta mojliga
anskaffningskostnad och utan nagon skatteavbriinning, forstirker
effekten av andra typer av konkurrensforstirkande atgirder. Hir
kommer Sjofartspolitiska utredningens (1995) forslag om att aterin-
fora fartygsfonderna in i bilden.
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3.4 Kompletterande regler for
beskattning

Fragan om foretagsbeskattningens betydelse for konkurrenkraften
har fatt stor uppmirksamhet i den sjofartspolitiska debatten Vissa
inslag i foretagsbeskattningen har stor betydelse for rederiemas in-
vesteringsbeslut och ddrmed ocksa mojligheterna till moderiisering
och fornyelse av den svenska handelsflottan. Det handlar = forsta
hand om fonderingsmgjligheter for att finansiera fartygsinlop. Pa
detta sitt kan foretagsbeskattningen for enskilda rederier i vissa
lagen ha stor betydelse och pa lingre sikt paverka niringeis kon-
kurrenskraft.

Avgorande vid alla investeringsoverviaganden ar vilket kassaflode
beslutet resulterar i. Kassaflodet dr nettot av in- och utbetahingar,
det vill sdga effekten pa foretagets likviditet. Kassaflodet blir bittre
med fonder. I dagens system anvinder rederierna avskrivningar ver
plan for att kompensera for reavinster. Det dr som nimnts ovan inte
alltid tillimpbart for fabatsredaren. Utan tillgang till fond:r som
tillats utnyttjas i lagkonjunktur tvingas rederierna gora sina nveste-
ringar ndr fraktraterna stigit kraftigt for att investeringskilkylen
skall ga ihop. En kalkyl som oftast dr tidsmissigt begrinsac till 5-
10 r och ofta bygger pa ett antagande om 2-5 érs timecharer som
racker for att balansera det forvintade amorterings- och rinebeho-
vet under kalkylperioden.

Klarar inte rederiet att amortera ned lanet i tillricklig omhttning
exponeras rederiet obonhorligt for en negativ "cash flow" i hgkon-
junkturen. Syftet med fartygsfonder ar att skapa forutsittninzar for
investeringar i lagkonjunktur nir fartygspriserna ér laga. Deta med
en stor andel fonderat kapital for att kunna halla nere behevet av
fraktinkomster i ldgkonjunkturen. Fartygsfonder bor darfor gilla for
investeringar i nybyggt tonnage likvdl som andrahandstmnage.
Speciellt viktigt dr det for mindre rederier med fa fartyg, d¢ dessa
sdllan kan utnyttja 6veravskrivningar eller hinner med att gira ny-
investeringar samma dr som forsiljningen om den inte gors under
inledningen pa redovisningsaret.
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Fartyg skall sdljas ndr priserna dr hoga. d.v.s. i hogkonjunktur, vil-
ket ofta innebir att ildre fartyg som skrivits ned kraftigt siiljs och
skapar stora reavinster och darmed tvingar fram nyinvesteringar
eller andra atgirder for att fa fram ett nytt avskrivningsunderlag.
Genom enbart gynnsamma avskrivningsmojligheter skapas rea-
vinster i ett hogkonjunktur lige. vilket tvingar fram investeringar till
onddigt hoga kostnader. Det innebiir i realiteten att i slutindan sub-
ventioneras lastigaren och varven. Medan det enskilda rederiet far
ut visentligt mindre kapacitet per investerad krona. Fonder bor diir-
for ge ett positivt inflytande pa investeringsbeteendet. Dessutom blir
resultatet utan fond sannolikt att rederiet utnyttjar en storre skatte-
kredit av staten genom forvirv av fartyg eller andra skattekonstruk-
tioner dn vad som skulle varit fallet om investeringarna hade kunnat
koncentreras till de 1-3 ar som fartygspriserna ir laga. Samma fe-
nomen giller dven for nybyggnation men diir kommer oftast kulmen
pd prisutvecklingen efter fraktraternas och andrahandsprisernas
topp. Det innebir att ritt timing for ett nybyggnadskontrakt oftast
dr nidr marknaden dr som simst. (Fonder kan alltsa ge siinkta kost-
nader och forbittrad konkurrenskraft.)
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Figur 1: Bild pa den typiska fartygspriscykeln i nagra segment..
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Beroende pa fartygstyp och storlek kan ritt investeringstidpunkt
innebidra en variation i priserna fran nagon miljon USD till 20-30
miljoner USD. Fartygsfonder kan anvindas som ett instrument for
att rederierna skall kunna sinka sina kapitalkostnader 6ver en lidng-
re period. Rederierna skulle med bittre forutsittningar for timing i
investeringarna kunna forvalta sitt kapital visentligt effektivare och
ddarmed dven skattekrediten. Rederiets konkurrenskraft starks och
didrmed dven expansionsmojligheterna.

Avsaknaden av fartygsfonder skapar en inlasningseffekt, da de
mindre rederierna ofta inte kan eller vagar ta risken i en nyinveste-
ring eller utbyte av sitt tonnage. Detta forsvdrar en uppgradering av
tonnaget ur miljo- och sikerhetssynpunkt, samtidigt som det forse-
nar introduktionen av ny teknik och héller tillbaka kompetensut-
vecklingen. Utdver motivet att stirka svensk rederindrings konkur-
renskraft genom ligre kapitalkostnader framstar fonder darfor som
klart fordelaktigt ur miljo- och sidkerhetsperspektiv. Fonderna kan
med andra ord betraktas som ekologiska och konkurrensstirkande
och bidrar till fornyelse och modernisering av flottan.

Invandningar mot och risken for missbruk av fartygsfonder. Det
har i olika sammanhang redovisats tre invindningar mot inforandet
av fartygsfonder:

e Befintliga generella skatteregler, som tillater att anliggningstill-
gangar skattemaissigt skrivs av pa fem ar, anses tillrickliga.

e Risk for att det allmdnna undandras skatt i samband med miss-
bruk av systemets regler.

e Inforande av fartygsfonder innebir att rederindringen fir en
branschspecifik 16sning, ett avsteg fran tanken om skattesyste-
mets enhetlighet.

En viktig aspekt ir att fartygsfonder inte far inbjuda till fusk och
kringgaende genom skalbolagsaffirer, koncerninterna Overlatelser
och liknande transaktioner. Att hindra otillborlig skatteplanering ar
en fraga om teknik for lagstiftaren.

Foretag betalar skatt pa foretagsvinster. Dessa vinster kommer fran
den lopande arliga verksamheten i foretaget, ytterligt sillan fran
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avyttring av maskinparken. Avyttring av rorelsefastigheter kan dock
forekomma, men beror da i allmiinhet pé en forindring av verksam-
heten i rorelsen. Ett rederi maste dven med oforindrad verksamhet
fornya "maskinparken” med jimna mellanrum.

Att beskatta en sidan fornyelse innebiir en beskattning av driftska-
pitalet och medfér att verksamhetens finansiella utrymme minskar.
lansprdktagande av fond innebiir en direktavskrivning mot anskaff-
ningspriset pa fartyget och att avskrivningsunderlaget minskas med
motsvarande belopp. Detta medfor att mojligheten till framtida av-
skrivningar begrinsas. Avsittning till fartygsfonden ir siledes en-
bart ett sitt att dverbrygga tiden frin avyttringen av ett gammalt
fartyg till anskaffandet av ett nytt; inte ett sitt att undga skatt.

Med nuvarande system riskerar sirskilt de mindre rederierna att
tappas av pd sitt driftskapital vid fartygsforsiljningar. Istillet bor
rederierna stimuleras till och ges mojlighet att fondera realisations-
vinster i vintan pd limpligt tillfille att forviirva nytt tonnage for att
kunna utnyttja svingningarna i fartygspriserna. De gamla fartygs-
fonderna hade inte nagot syfte att anpassa investeringen till kon-
Junkturférloppet, utan 6verlimnade investeringsbeslutet till zigaren.
Beroende pé de stora prissvingningarna i branschen kan ett terin-
fort system med fartygsfonder ocksd ges ett "motkonjunkturellt"
syfte for att stimulera till investeringar niir fdltygspnsel na ir laga
och dirmed bidra till forstirkt konkurrenskraft. A andra sidan
skulle det innebidra en form av styrning av timingen av investeringar
som kan fa motsatt effekt.

I det gamla systemet som avskaffades 1991 skulle nyanskaffning
ske inom tre ar. Denna period kunde efter tillstind frin Riksskatte-
verket forlingas med ytterligare tre ar. 1 Overensstimmelse med
svingningarna i konjunkturen, ir en limplig tidsperiod fem till itta
ar.
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4 Sammanfattning och
kommentarer

Problemet som de smd och medelstora rederierna stoter pa nir de
skall emittera nya aktier eller lana till ett fartyg ir inte att det sak-
nas kapital pa marknaden. Enligt utlaningsinstituten &r det i stillet
brist pa brist pa projekt som kan ge tillricklig avkastning.

Det som utgor huvudmomentet dr den fundamentala skillnaden
mellan utlaningsinstitutens syn pa att investeringen skall tickas av
ett ofta kortsiktigt kassaflode. och redarens som betraktar fartyget
som en mer langsiktig investering som utgér huvudproblemet.

Med de omvirlds- och marknadsforsittningar som idag bedoms
rada inom den internationella sjofarten saknas det sett Gver en ling-
re period pd minst 7-8 ar inte investeringsmojligheter. Vad som
saknas dr en efterfrigan pa placeringar i langsiktiga projekt p.g.a.
den stora osikerhet som ir forknippad med alla de virderingar som
ligger bakom langsiktiga projekt.

Det finns fa investerare som pa samma sitt som tex. staten som kan
operera med ldngsiktiga s.k. infrastrukturella investeringar dir livs-
tiden kan striacka sig mellan 20-40 ar, precis som i fartygsfallet.

Den fria kapitalmarknaden dr kortsiktig vilket bidrar till stora och
snabba svingningar mellan olika placeringar.

Internationella rederier med stora fartygsportfoljer har bade kun-
skap och kontakter som ger helt andra méjligheter att hantera dessa
problem in det lilla rederiet som ofta dr hinvisat till en lokal bank-
kontakt och personliga relationer.
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I tider med god tillging pa kapital, lga rintor och med sma skill-
nader i lanekostnader mellan bankerna har Skeppshypotekskassan
ingen storre betydelse for tillgodose rederiniringens kapitalbehov.

Diremot kan Skeppshypotekskassan spela en betydelsefull roll for
framfor de mindre och medelstora rederierna niir finansierings-
marknaden Kortsiktigt karakteriseras av aterhdllsamhet i linegiv-
ningen.

Kassans rédgivningsfunktion i finansieringsfragor kan ocksé stir-
kas liksom dess kapacitet att agera langsiktigt vid finansiering av
fartyg for mindre och medelstora rederier. For att klara sidana
uppgifter krdvs ocksa att kassans kompetens nir det giller mark-
nadsbedomningar stirks.

Mgjligheten att genom Skeppshypotekskassan i samverkan med
finansmarknadens parter skapa ett mellankapitalbolag/fond bor
ocksd undersokas. For denna typ av placerare ir det viktigt att ris-
ken och avkastningen ir vil definierade och analyserade enligt kidn-
da modeller i forvig. Ett alternativ som ocksé bor undersokas ir en
utvecklad specialinvesteringsverksamhet. Till skillnad mot ett mel-
lankapitalbolag som bara limnar lan, kan ett investeringsbolag, for-
utom att limna forlagslan och erhilla 16pande avkastning pa ldnet,
dven erhalla aktier eller teckningsoptioner pd aktier i rederiet. Detta
dr lampligare for borsnoterade rederier eller rederier som i framti-
den kan tinkas noteras pd ndgon aktiebors. Ur investerarnas per-
spektiv skall investeringsbolaget ses som ett attraktivt alternativ till
att kopa vanliga rederiaktier pi borsen eller att direktinvestera i
fartyg.

Grundforutsittningen och det som kan gora ett specialinvesterings-
bolag attraktivt for bade investerare och rederindringen, ir att detta
dr ett verkligt kunskapsforetag med shippinginriktning. Bolaget kan
rekrytera mycket kompetent management samt utnyttja och bevaka
makro-, kapital- och shippingmarknadsforindringar. Bolaget skulle
arbeta i nitverk, bade inom och utom Sverige och initierar och delta
i strukturaffirer inom branschen mm. En hog kunskapsniva i kom-
bination med anpassad information skulle minska den upplevda ris-
ken och dirmed avkastningskravet.
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En annan och mycket viktig insats som kan goras for att stirka
konkurrenskraften och den lingsiktiga ©verlevnadsformagan for
framst de mindre och medelstora rederierna ir att infora fart’gsfon-
der si att realisationsvinster kan sparas under flera dr for at sedan
iterinvesteras i sivil nybyggda fartyg som andrahandsfartyg

S.k. kontraktsavskrivning dr mera tveksamt da de via skattincita-
ment kan driva fram nybyggnadskontrakt vid fel tidpunkti kon-
junkturcykeln. Diremot kan det underlitta vid nyinvesteringr i ny
teknik och paskynda en fornyelse och modernisering av flottn, vil-
ket kan ha ett storre virde in det eventuellt begrinsade infytande
som en tidigarelagd nykontaktering kan ha péd fraktmarkraderna
generellt.

Partrederier har spelat ut sin roll som en betydelsefull finanserings-
form. Existerande partrederier lever vidare av skatteskil ocl i viss
man tradition sd linge intressenterna driver sjofart. Nya slapas i
begriinsad omfattning i huvudsak som en form av samarbee som
har starka historiska rotter i niringen. Det finns dirfor inga kil att
forindra nuvarande regler.

t
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BILAGA 4

ENKAT OCH INTERVJUER
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Rederienkiten

Enkdtunderlaget omfattar 35 rederier med ca 24 miljarder i omsiitt-
ning och 5000 anstillda. I vissa delar ir dock svarsfrekvensen vil
ldg och det finns anledning att vara forsiktig med slutsatserna.

1.1

Fordelning — baserat pé 35 rederier

Anstillda och utbildning

Kategori Antal Andel %
Totalt 4966 100
Var av ombord 3891 78
Kapten 423 8
Styrman A 176 4
Styrman B 112 2
Sjoingenjorer 234 S
Maskin A 123 3
Maskin B 06 1
Ovrigt befil 164 3
Matros 872 17
Motor 311 6
Ovrigt 1530 31
Praktik ombord 292 6
Varav i land 766 15
|__Sjobefil 99 2
Civilekonom. 139 3
Civilingenjor 14 0
Gym. 3-drig 672 14
Gym. 2-drig 142 3
Ovrigt 127 3
Praktik i land 13 0
Kategorin 6vriga ombord omfattar 2 storre firjerederier
Utesluts dessa minskar posten till 300 anstillda.
Killa: Sjofartens Analys Institut Research
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1.2 Fordelning av kostnader

Rederienkiten visar tydligt att enskilda rederier kan ha en mycket stor
variation i hur kostnaderna fordelar sig under aret beroende pi syfte
med foretaget, dgande eller drift, samt typ av verksamhet. Kapitalkost-
naden varierade franl % till 40% bland de 35 rederier som besvarade
enkiten, driften 10-40% och arbetskraften 2-80%.

1.3 Sarregler

Rederienkiten gav i korthet foljande synpunkter pa regelverk och

sarbestimmelser dar foriandringar borde goras:

Tekniska

0 Ej enhetliga fartygsinspektioner — har ej kvalitetssiikrats

0O Bostadskungorelsen fordyrar under svensk flagg

O Sjofartsverkets regler gar utover de internationella

Arbetsriittsliga mm

O Omodern lagstiftning, Sjolagen, Sjoarbetstidslagen

O Sjomanslagens siarbestimmelser vid t.ex. sjukdom

O Firjeavtalen grundade pa storsjavtalen trots att det inte - jam-
forbara verksamheter

0 Fartomradesbestimmelserna och dirtill hérande bemanningsfor-
ordning

1.4 Forslag till atgidrder

I rederienkiten fanns det mojlighet att limna synpunkter pa dels
kostnadsidnkande- och kompetenshojandeétgirder i anslutning i1l
utformningen av ett handlingsprogram for att 6ka rederiernas konkur-
renskraft. Nedan redovisas kort utan att gora nagra virderingar eller
prioriteringar av enkiten framkomna synpunkter:
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Organisation/ansvar

(]
o

Inritta en Sjofartsminister
Ett sjofack

Kostnader/Intakter

O
O

00000 O0oDO0oDOoDOoOOoDOoOOoOOoOOoaon

Harmonisera arbetsritten med EU

Majliggor tillfalligt anstillda ombord pé svenska fartyg till lokala
vilkor, s.k. TAP-avtal.

Sénkta hamnavgifter

Bryt stuverimonopolet

Okad skiftgdng i hamnarna

Avgifter efter lastat/lossat ton

Ingen kanalavgift i Gota kanal

Avgifter till Sjofartsverket for hoga, skattefinansiera Sjofartsverket
Isbrytning bor betalas av staten

Littare att fa lotscertifikat

Siinkta lots- och sjofartsavgifter

Ta bort sirbestimmelser — anpassa till IMO/EU
Upprustningsbidrag for dldre fartyg

Fartygsfonder eller tonnageskatt

Ersittningsfonder for fartyg

Kontraktsavskrivningar

Slopad bolagsskatt

Statliga garantier vid nybyggen

Kompetens/management

Qi E Esara miE moEa

a

Centralt behorighetsregister inom EU

Okad ledarskapsutbildning

Bryt barridrerna ombord i kollektivavtal

Staten bor bestrida kostnaden for elevplatser ombord
Skapa en hogskola for sjofarten

"Uppmuntra" ett kadettsystem

Internationalisering av utbildningen och FoU
Projektbidrag

Bittre utrusning i skolorna

IT, teknik, lasthantering, sikerhet och miljoforskning samt af-
farsinriktad FoU

Motivation och individutveckling
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2 Intervjuer med underleveraitdrer

Nedanstaende tabell visar de utrustningsleverantérer somhar inter-
vjuats:

ABB - Flikt Marin

ABB - Stal

Consilium

FKAB

Helmatik AB

Inexa profil

KaMeWa

Kvaerner Ship Equipment
Nohab/Wirtsild
McGregor

Ramnis Kitting

S - Man

FRAGA 1

Hur stor andel av er arsomsdtining inom den marna sektorn
hérror normalt fran forsdljning till fartyg med sveiska dgare
eller bestiillare? Vilken var arsomsdttningen 1996 inom den
marina sektorn?

Foretagens omsittningen till svenska #gare/bestillae ligger i
genomsnitt pd 10-15 % av den totala omsittningen som inom
den marina sektorn for samtliga foretag lag pa cirka 3,3 miljar-
der.
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FRAGA 2

Paverkas Er forsdljning om svenska fartyg registreras om till
utldndsk flagg?

Nio foretag menade att det inte spelade nagon roll om fartygen
flaggade ut. En svarade att han inte visste. Tva svarade ja, varav
en menade att forsiljningen endast paverkades marginellt. Den
andre av dessa tva papekade vikten av att utflaggning innebir
andra krav pa fartygen (kvalitet och siikerhet).

FRAGA 3

Paverkas Er forsdljning om svenska rederier flyttar sina huvid-
kontor till utlandet?

Pd denna fraga svarade fyra nej (standardiserade produkter,
forsiljning direkt mot varv). De som svarade ja, motiverade detta
med att:

Niirheten till kunderna forsvinner, vilket innebir risken att tappa
kontakten med rederierna, och att mojligheten till nya kontakter
minskar.

Négon uttryckte att det direkt innebar ett minskat kundunderlag.

Det kan #dven innebira forsimrade konkurrenssituationer for
svenska utrustningsleverantorer, eftersom rederierna hamnar
ndrmare andra utlindska leverantorer.

En tyckte att det var “lika med ett kundunderlag som forsvin-

LE)

ner

En menade att detta endast hade en praktisk fordel, och att det
kommer att ga bra dnda.
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FRAGA 4
Ar rederierfarenhet viktig for kompetensen i Evt foretag?

Ett foretag svarade att rederierfarenhet inte var viktigt for kom-
petensen 1 foretaget.

Bland de andra, som svarade ja, menade de flesta att rederierfa-
renhet var viktigast inom forsiljning, teknisk utveckling, kon-
struktion och service. Denna typ av erfarenhet ses som ett sitt
att fa feedback fran rederier, ett sitt att ha kontakt, ha nira
relationer, och kunna mota kundens behov.

FRAGA 5

Har Ni rekryterat personal som tidigare har arbetat i svenska
rederier?

Tre svarade nej. I de fall dir personal rekryterats, har detta skett
framst inom: forsiljning, marknadsavdelning och (framfor allt)
teknik.

FRAGA 6

Samarbetar Ni (formellt eller informellt) med svenska rederier i

er produktutveckling ?

Tva svarade nej. Ovriga tio svarade ja. Samarbetena uppges ske

pa foljande sitt:

O genom gemensamma projekt

0 diskussioner om tekniska I6sningar (informellt)

O rederierna far komma med forslag som utrustningsforetaget
utvecklar

0 som direkta uppdrag

Dessutom framkom att det mellan utrustningsleverantéren och
rederiet fors en “stindig dialog” om utvecklingstencenser.
Samarbete ses som grunden for teknisk utveckling. Négon
uppger t.o.m. att de lever pd samarbeten. Samarbeten szs dven
som ett viktigt sétt att stimma av behov.
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FRAGA 7

Samarbetar Ni med svenska hogskolor eller universiter i Er
produktutveckling ?

Alla, utom en, svarade att de samarbetar med svenska hogsko-
lor/universitet. Samarbetena sker genom projekt, konsulterande,
bestéllningar av utredningar och examensarbeten. Nigra uppger
att de har en tit dialog med hoskolor. De flesta samarbeten sker
med tekniska hogskolor.

FRAGA 8

Samarbetar Ni med andra svenska utrusiningsleverantirer?
Tva svarade ne;j.

De som samarbetar gor det genom att:

O order tas ithop

gemensam produktion

erfarenheter utbyts

utbyte om vilka normer som giller

andra utrustningsleverantorer fungerar som diskussions-
partner

o0 teknisk utveckling

0 marknadsforing

=] [ 88 [ [

Dessutom kan det vara sd att andra utrustningsleverantorer
fungerar som kunder eller underleverantorer.

FRAGA 9

Har Ni behov av dkat samarbete med rederier, higsko-
lor/universitet eller kollegor?

Fyra uppgav att ett 6kat samarbete inte behdvdes for tillfillet.

De som tyckte detta var viktigt, gjorde detta mot bakgrund av
den roll som ett nira samarbete med rederier (vad giller erfaren-
het eller for att fa mera marknadsandelar) spelar. Aven betydel-
sen for teknisk utveckling nimndes.
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FRAGA 10

Inom vilka omraden har Ni stérst behov av kompetensutveck-
ling?

Antal
Teknik 9
IT 7
Marknadsforing 3
Personalutveckling 5
Finansiering 2
EU-bestimmelser 4

FRAGA 11

Vilka nyrekryteringsbehov har Ni inom dessa kompetensomra-
den de néirmaste 2-3 aren?

De flesta uppgav att denna fraga var vildigt svar att svara pa,
men uppgav samtidigt att det inte finns nagra direkta nyrekryte-
ringsbehov.

[ de fall nyrekryteringsbehov uppgavs finnas i framtiden sades
dessa bero pa orderingangen. Detta gor det svart att forutsdga
behovet.

De mojliga omraden for nyrekrytering som nidmndes var teknik
och forsiljning. En uppgav dock att det var svart att fa tag i
kompetent folk inom marin teknik.

FRAGA 12

Inom vilka omraden kan dkade svenska forskningsinsatser bidra
till art gora Ert foretag mer konkurrenskraftigt?

Tre svarade att de inte visste. De Ovriga fOreslog satsningar
framst pa teknisk utveckling som rorde deras egna produkter.
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FRAGA 13

Vad anser Ni allmint om de svenska utrustningsforetagens
utvecklingsmajligheter? Kan ndringen vixa med nuvarande
lonsamhet, resursstruktur och konkurrensforutsctiningar? Om
inte, vad krdvs for atgirder?

P denna fréga varierade svaren viildigt mycket. De flesta ansag

dock att niringen kunde viixa med nuvarande struktur. Négra av

problemen och foreslagna atgiirder terges i korthet nedan:

O Nackdel gentemot andra linder som har en subventionerad
skeppsbyggnadsindustri.

0 Stor skillnad mot t.ex. Finland dér varvsindustrin ger stod till
marknadsforing, genom att de bjuder in till méssor.

0 Inte bra om redarna ér pa vig bort.

0 Flytta nirmare marknaden dir fartyg byggs, t.ex. Fjédrran
Ostern.

O Stdd med forskning och utbildning.

0 Det krévs strukturering av branschen, t. ex. genom samman-
slagningar.

0 Klara langsiktiga spelregler si att man vet vad som kommer
att hinda i framtiden.

FRAGA 14

Avslumningsvis - Hur ser Ni pd den svenska rederindringen?
Vilka omraden anser Ni att svenska rederier bér prioritera upp
Jor att bli mer konkurrenskraftiga i framtiden?

Sju stycken ansdg att de inte var tillrickligt insatta i denna fraga

for att kunna ge ett gott svar. I 6vrigt framkom foljande priorite-

ringsforslag:

0 Logistik

0 Reducera kostnader och kunna konkurrera pa samma villkor
som Ovriga lander

0 Fornyelse av flottan

0 Drift, bemanning och finansiering
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10.
. Fristdende utbildningar med statlig tillsyn

Campus for konst. U.

inom olika omraden. U.

- Sjélvdeklaration och kontrolluppgifter

— forenklade forfaranden. Fi.

. Sakrare kemikaliehantering. Fo
. E-pengar — ndringsrittsliga fragor. Fi.

. Grona nyckeltal — Indikatorer for ett ekologiskt

hallbart samhille. M.

. Ndr sikter blir handling. En kunskapsoversikt om

bemétande av personer med funktionshinder. S.
Samordning av digital marksind TV. Ku.

En grans — en myndighet? Fi.

IT och regional utveckling.

120 exempel fran Sveriges lin. K.

. IT-kommisionens hearing om infrastrukturen

for digitala medier. Andrakammarsalen,
Riksdagen 1997-10-24. K.

. Problem med inbdddade system infor 2000-skiftet.

Hearing anordnad av IT kommissionen i
samverkan med Industrifsrbundet och Statskontoret
1997-11-14. K.

22. Forsidkringsgaranti.

Ett garantisystem for forsikringsersattningar. Fi.

23. Staten och exportfinansieringen. N.
. Fiskeriadministrationen i ett EU-perspektiv.

Oversyn av fiskeriadministrationen m.m. Jo.

. Tre stader. En storstadspolitik for hela landet.

+ 4 st bilagor. S.

. Fran hembrint till Mariakliniken.

— fakta om ungdomar och svartsprit. S.

. Nva ledningsregler for bankaktiebolag och

forsdkringsbolag. Fi.

. Lakemedel i vérd och handel. Om en siker, flexibel

och samordnad likemedelsforsorjning. S.

29. 1976 ars lag om immunitet och privilegier i vissa
fall - en dversyn. UD.

30. Utlandsstyrkan. Fé.

31. Det giller livet. Stéd och vard till barn och

ungdomar med psykiska problem. + Bilaga S.

- Réussikerhet, vardbehov och samhillsskydd vid

psykiatrisk tvangsvard. S.

Historia, ekonomi och forskning.

Fem rapporter om idrott. In.

Foretagare med restarbetsforméga. S.

Forordningar till miljobalken. + Bilagor. M.

Identifiering och identitet i digitala miljoer

~ Referat fran en hearing den 12 november 1997.

IT-kommissionens rapport 4/98. K.

37. Den framtida arbetsskadeforsdkringen. S.

38. Vad far vi for pengarna? - Resultatstyrning av
statsbidrag till vissa organisationer inom det sociala
omradet. S.

39. Det finsk-svenska grinsilvssamarbetet. M.

40. BROTTSOFFER.

Vad har gjorts? Vad bor goras? Ju.
41. Likemedelsinformation for alla. S.
42. Forsvarsmaktsgemensam utbildning for
framtida krav. Fo.

- Hur skall Sverige ma bittre?

— forsta steget mot nationella folkhalsomal. S.

En samlad vapenlagstiftning. Ju.

Sotning i framtiden. Fo.

Om buggning och andra hemliga tvangsmedel. Ju.

Bulvaner och annat. Ju.

Kontrollerad och ifragasatt?

— intervjuer med personer med funktionshinder. S.

. Konsekvenser av att taxfreeforséljningen avvecklas

inom EU. K.

De 39 stegen. Likemedelsutredningar under

1900-talet och annat underlagsmaterial till

Likemedel i vard och handel, SOU 1998:28. S.

51. Vuxenutbildning och livsldngt ldrande.

Situationen infor och under forsta dret med
kunskapslyftet. U.
. Utstationering av arbetstagare. A.
Ta vara pi mojligheterna i Ostersjoregionen. N.
54. Hur offensiv IT-anviindning kan skapa tillvaxt
for mindre foretag. Ett rddslag anordnat av
IT-kommissionen pa uppdrag av Kommunikations-
departementet, Nirings- och handelsdepartementet
och Industriforbundet.
Rotundan, Rosenbad 1997-11-18 K.

5. Demokratins rackvidd. Dokumentation fran ett
seminarium. Demokratiutredningens skrifiserie.
SB.
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64.

66.

. Socialavgiftslagen. S.

. Kunskapslédget pa karnavfallsomradet 1998. M.

. Lamplighetsprovning av personal inom
forskoleverksamhet, skola och skolbarnomsorg. U.

6
6
6

< o° 3

70.

74.
75y
76.
7
78.
79.
80.

81.
. Forsakringsforeningar—ett reformerat regelsystem

. Avdrag for okade levnadskostnader vid tjansteresa

och tillfilligt arbete. Fi

. DUKOM Distansutbildningskommittén.

Utvirdering av distansutbildningsprojekt med
IT-stod. U.

. IT och nationalstaten. Fyra framtidsscenarier.

IT-kominissionens rapport 6/98. K.

59. Riddningstjdnsten i Sverige

- Rddda och Skydda. Fo.

. Kring Hallandsasen. M.

. Livsmedelstillsyn i Sverige. Jo.

. Kampanj med kunskaper och kinslor. Om
karnavfallsomrostningen i Mald kommun 1997. M.

. En god affidr i Motala Journalisternas avslgjanden

och ldsarnas etik. Demokratiutredningens skriftse-
rie. SB.

Bittre och mer tillginglig information.
Smaforetagsdelegationens rapport 2. N.

5. Nya tider, nya forutsittningar...

1T-kommissionens rapport 8/98. K.
FUNKIS — funktionshindrade elever i skolan. U.

Skolan, IT och det livsianga larandet.

Hearing anordnad av Utbildningsdepartementet
och IT-kommissionen, Rosenbad 1997-12-04,
IT-kommmissionens rapport 7/98. K.

. Den kommunala revisionen - ett demokratiskt

kontrollinstrument. In.

. Kommunala finanstorbund. Fi.
3. Organisationer Mangfald Integration — Ett framtida

system for statsbidrag till invandrarnas
riksorganisationer m.fl. In.

Styrningen av polisen. Ju.

Djurforsok. Jo.

Idrott och motion for livet. Statens stdd till idrotts-
rorelsen och friluftslivets organisationer. In.
Kompetens i smaforetag. Smaforetagsdelegation
ens rapport 3. N.

Regelforenkling {or framtiden. Smaforetags-
delegationens rapport 4. N.

IT och regional utveckling.

erfarenheter fran tre hearingar under mars 1998.
I'T-kommmissionens rapport 9/98. K.
Bostadsriittsregister.Ju.

Anvindningen av vissa statsflygplan, m.m. SB.

Fi.

oc
<

84.

8

w

86.

8

~

89.

o

98.

90F

100.

106.

107.
108.

. DUKOM Distansutbidningskommittén.

Pa distans utbildning uadervisning och larande.
Kostnadseffektiv disamsutbildning. U.
DUKOM Distansutbldaingskommittén.
Flexibel utbildning pt distans. U.

. Att résta med hindena. Om stormdoten,

folkomréstningar och drektdemokrati i Schweiz.
SB.

Utvecklingssamarbet: pa rattsomradet.
Osteuropa. Ju.

. Premiepensionsmyndgheten. Fi.
88.

Domaren och Beredrinzsorganisationen

- utbildning och arbesfirdelning. Ju.
Greppet — att vdnda e regions utveckling.
Rapport fran Séderhamiskommittén. N.

. Steget fore. Nedslag idzt lokala

brottsforebyggande atbetet. Ju.

. Nya grepp — kommural fornyelse och kompetens-

utveckling. In.

. Goda idéer om sméftreiag och samverkan.

Smaftretagsdelegatioers rapport 5. N.

. Kapitalforsorjning til' sméaforetag.

Smaéforetagsdelegationeas rapport 6. N.

. Forslagskatalog.

Smaforetagsdelegatioreas rapport 7. N.

. Forstarkt skydd av skogsmark for naturvard. M.
. Naziguldet och Riksbanken. Interimrapport. UD.
. Gor barn till medborgarz! Om barn och demokrati

under 1900-talet. SB.

Konkurrenslagens regler om foretags-
koncentration. + Bilaga. N.

acceptera! Betdnkand: frin den nationella sam-
ordningskommittén fir Europadret mot rasism. In.
Har rasismen tagit slu ru? Bilaga till betankande
fran den nationella sanerdningskommittén for
Europadret mot rasisn. In.

. Det unga medborgarscaret. Dokumentation fran

ett seminarium. SB.

. Lekmannastyre i experternas tid. Dokumentation

fran ett seminarium. S8

3. Bemiiktiga individerm.. Om domstolarna, lagen och

de individuella rittigleterna i Sverige. SB.

. Arbetsgivarens rehabiit:ringsansvar. S.
. Minska regleringen ar kommuner och landsting.

In.

Unga i ohillsoforsikriagan.

Tid for aktivitet och wveckling. S.
Framjandelagen — en ivzrsyn. A,
Analysera mera. Jo.
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109. Rittsinformation och IT. Rappert fran tvi semi-
narier 1996 och 1998. IT-kommissionens rapport
10/98. K.

110. Makes arvsritt, dodsboforvaltare och dédfrkla-
ring. Ju.

111. E-plikt. Att sdkra det elektroniska kulturarvet. U,

112. Resurser pa lika villkor? U.

113.1God Tro. Samhillet och nyandligheten. S.

114. Svenskan i EU. Hur vi kan frimja kvaliteten pa de
svenska EU-texterna. SB.

115. Distansarbete. A.

116. Stoppreglerna. Fi.

117. Urgare

118. "Sustairable Sweden" — a SUCCESS story.
Mojligheter och hinder for en internationalisering
av ett svenskt miljoanpassat naringsliv.

+ Bilaga. N.
119. Kommunal uppdragsverksamhet 1998. In.
120. Efterlevandepension.En anpassning till det refor
merade alderspensionssystemet. S.

. Arbetsforhallanden och attityder.

— professionellas moten med personer med
funktions-hinder. S.

122, E-pengar — civilréttsliga fragor m.m. Fi.

123. Folkrittslig status m.m. Fo.

124. Demokrati pa europeisk niva? Demokrati-
utredningens skrifiserie. SB.

125. Statens museer for virldskultur. Ku.

126. Beskattning utan taxfree. Fi.

127. Tullagens 6verklaganderegler m. m. vid en
omorganisation av Tullverket. Fi.

128. Forskningspolitik. U.

129. Svensk sjofartsnéring hot och majligheter. K.

(39}
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Statsradsberedningen

Demokratins rdackvidd. Dokumentation fran ett
seminarium. Demokratiutredningens skriftserie. [55]
En god affir i Motala. Journalisternas avslojanden och
lasarnas etik. Demokratiutredningens skriftserie. [63]
Anvindningen av vissa statsflygplan, m.m. [81]

Att rosta med hinderna. Om storméten,
folkomrostningar och direktdemokrati i Schweiz. SB.
[85]

Gor barn till medborgare! Om barn och demokrati under
1900-talet. [97]

Det unga medborgarskapet. Dokumentation fran ett
seminarium. [101]

Lekmannastyre i experternas tid. Dokumentation fran
ett seminarium. [102]

Bemiiktiga individerna. Om domstolarna, lagen och
de individuella rittigheterna i Sverige. [103]
Svenskan i EU. Hur vi kan frimja kvaliteten pa de
svenska EU-texterna. [114]

Demokrati pa europeisk niva? Demokratiutredningens
skriftserie. [124]

Justitiedepartementet

BROTTSOFFER.

Vad har gjorts? Vad bor goras? [40]

En samlad vapenlagstiftning. [44]

Om buggning och andra hemliga tvangsmedel. [46]
Bulvaner och annat. [47]

Styrningen av polisen. [74]
Bostadsritisregister.[80]

Utvecklingssamarbete pa rittsomradet.

Osteuropa. [86]

DOMAREN OCH BEREDNINGS-
ORGANISATIONEN

— utbildning och arbetsfordelning. [88]

Steget fore. Nedslag i det lokala brottsforebyggande
arbetet. [90]

Makes arvsritt, dédsboférvaltare och dodforklaring.
[110]

Utrikesdepartementet

1976 &rs lag om immunitet och privilegier i vissa fall
—en gversyn. [29]

Naziguldet och Riksbanken. Interimrapport. [96]

Forsvarsdepartementet
Sékrare kemikaliehantering. [13]
Utlandsstyrkan. [30]
Forsvarsmaktsgemensam utbildning for
framtida krav. (42]

Sotning i framtiden. [45]
Riddningstjdnsten i Sverige — tddda och Skydda. [59]
Folkrittslig status m.m. [123]

Socialdepartementet

Ténder hela livet

— nytt erséttningssystem for vuzentandvard. (2]
Alkoholreklam. Marknadsforinz av alkoholdrycker och
Systembolagets produkturval. [3]

Nir asikter blir handling. En kinskapsoversikt om
bemdtande av personer med fuiktionshinder. [16]
Tre stider. En storstadspolitik fir hela landet.

+ 4 st bilagor. [25]

Fran hembrént till Mariakliniker.

— fakta om ungdomar och svartiprit. [26]

Likemedel i vard och handel. Cm en siker, flexibel
och samordnad likemedelsforsirjning. [28]

Det giller livet. Stod och vard tll barn och
ungdomar med psykiska problen. + Bilaga. [31]
Rittssdkerhet, vardbehov och simhillsskydd vid
psykiatrisk tvangsvard. [32]

Foretagare med restarbetsforméza. [34]

Den framtida arbetsskadeforsakingen. [37]

Vad far vi for pengarna? — Restltatstyming av
statsbidrag till vissa organisatiorer inom det sociala
omradet. [38]

Likemedelsinformation for alla [41]

Hur skall Sverige ma biittre?

— forsta steget mot nationella fakhalsomal. [43]
Kontrollerad och ifragasatt?

— intervjuer med personer med unktionshinder. [48]
De 39 stegen. Likemedelsutrecdhingar under
1900-talet och annat underlagsnaterial till
Likemedel i vard och handel, SOU 1998:28. [50]
Socialavgiftslagen. [67]

Arbetsgivarens rehabiliteringsarsvar. [104]

Unga i ohilsoforsikringen.

Tid for aktivitet och utveckling.[106]

1 God Tro. Samhillet och nyandigheten. [113]
Efterlevandepension. En anpassing till det reformerade
alderspensionssystemet. [120]

Arbetsforhallanden och attityder.

— professionellas moten med pessoner med funktions
hinder. [121]
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Systematisk forteckning

Kommunikationsdepartementet

IT och regional utveckling.

120 exempel fran Sveriges lan. [19]
IT-kommisionens hearing om infrastrukturen

for digitala medier. Andrakammarsalen,

Riksdagen 1997-10-24. [20]

Problem med inbdddade system infor 2000-skiftet.
Hearing anordnad av IT kommissionen i

samverkan med Industriforbundet och Statskontoret
1997-11-14. [21]

Identifiering och identitet i digitala miljoer.

— Referat frén en hearing den 12 november 1997.
IT-kommissionens rapport 4/98. [36]

Konsekvenser av att taxfreeforsiljningen avvecklas
inom EU. [49]

Hur offensiv IT-anvindning kan skapa tillvixt

tor mindre foretag. Ett radslag anordnat av
IT-kommissionen pd uppdrag av Kommunikations-
departementet, Narings- och handelsdepartementet
och Industrifsrbundet. Rotundan, Rosenbad 1997-11-
18. [54)

IT och nationalstaten. Fyra framtidsscenarier.
IT-kommissionens rapport 6/98. [58]

Nya tider, nya forutsattningar...

IT-kommissionens rapport 8/98. [65]

Skolan, IT och det livslanga lirandet.

Hearing anordnad av Utbildningsdepartementet och
IT-kommissionen, Rosenbad 1997-12-04,
IT-kommmissionens rapport 7/98. K. [70]

IT och regional utveckling.

erfarenheter fran tre hearingar under mars 1998.
IT-kommmissionens rapport 9/98. [80]
Rittsinformation och IT. Rapport frn tva seminarier
1996 och 1998. IT-kommissionens rapport 10/98. [109]
Svensk sjéfartsniring hot och mojligheter. [129)

Finansdepartementet
Omstruktureringar och beskattning. [1]

Oversyn av rorelse- och tillsynsregler for kollektiva
forsakringar. [7]

Integritet — Effektivitet — Skattebrott. [9]
Sjdlvdeklaration och kontrolluppgifter

— forenklade forfaranden. [12]

E-pengar — ndringsrittsliga fragor. [14)

En grins — en myndighet? [18]
Forsdkringsgaranti.

Ett garantisystem for forsikringsersittningar. [22
Nya ledningsregler for bankaktiebolag och
forsdkringsbolag. [27]

Avdrag for okade levnadskostnader vid tjansteresa
och tillfilligt arbete. [56]

Kommunala finansforbund. [72]
Forsakringsforeningar—ett reformerat regelsystem [82]
Premiepensionsmyndigheten. [87)

Stoppreglerna. [116]

E-pengar — civilrittsliga fragor m.m. [122

Beskattning utan taxfree. [126]

Tullagens dverklaganderegler m. m. vid en
omorganisation av Tullverket. [127]

Utbildningsdepartementet

Campus for konst [10]

Fristdende utbildningar med statlig tillsyn

inom olika omraden. [11]

Vuxenutbildning och livslangt ldrande.
Situationen infor och under forsta aret med
kunskapslyftet. [51]

DUKOM Distansutbildningskommittén.
Utvirdering av distansutbildningsprojekt med
IT-stod. [57]

FUNKIS - funktionshindrade elever i skolan. [66]
Lamplighetsprovning av personal inom
forskoleverksamhet, skola och skolbarnomsorg. [69]
DUKOM Distansutbildningskommittén.

Pa distans utbildning, undervisning och ldrande.
Kostnadseffektiv distansutbildning. [83]

DUKOM Distansutbildningskommittén.

Flexibel utbildning pa distans. [84]

E-plikt. Att sakra det elektroniska kuturarvet. [111]
Resurser pa lika villkor? [112]

Forkningspolitik. [128]

Jordbruksdepartementet
Fiskeriadministrationen i ett EU-perspektiv.
Oversyn av fiskeriadministrationen m.m. [24)
Livsmedelstillsyn i Sverige. [61]

Djurforsok. [75]

Analysera mera. [108]

Arbetsmarknadsdepartementet
Vilfardens genusansikte. [3]

Min passar alltid? Niva- och organisationsspecifika
processer med exempel fran handeln. [4]

Virt liv som kén. Kirlek, ekonomiska resurser och
maktdiskurser. [5]

Ty makten #r din ... Myten om det rationella
arbetslivet och det jamstillda Sverige. [6]
Utstationering av arbetstagare. [52]
Frimjandelagen — en &versyn. [107]
Distansarbete. [115]
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Systematisk forteckning

Kulturdepartementet
Samordning av digital marksidnd TV. [17]
Statens museer for virldskultur. [125]

Nirings- och handelsdepartementet
Staten och exportfinansieringen. [23]

Ta vara pa mojligheterna i Ostersjoregionen. 53]
Bittre och mer tillgdnglig information.
Smaiforetagsdelegationens rapport 2. [64]
Kompetens 1 smaforetag.

Sméforetagsdelegationens rapport 3. [77]
RegelfGrenkling for framtiden.
Smafdretagsdelegationens rapport 4. [78]

Greppet — att viinda en regions utveckling.

Rapport fran Soderhamnskommittén. [89]

Goda idéer om smaforetag och samverkan.
Sméforetagsdelegationens rapport 5. [92]
Kapitalforsorjning till smaforetag.
Sméforetagsdelegationens rapport 6. [93]
Forslagskatalog.

Smaforetagsdelegationens rapport 7. [94]
Konkurrenslagens regler om foretagskoncentration.
+ Bilaga. [98]

"Sustainable Sweden" — a SUCCESS story.
Majligheter och hinder for en internationalisering av
ett svenskt miljdanpassat niringsliv. + Bilaga. [118]

Inrikesdepartementet

Historia, ekonomi och forskning.

Fem rapporter om idrott. [33]

Den kommunala revisionen - ett demokratiskt
kontrollinstrument. [71]

Organisationer Mangfald Integration — Ett framtida
system for statsbidrag till invandrarnas
riksorganisationer m.fl. [73]

Idrott och motion for livet. Statens stod till idrotts-
rorelsen och friluftslivets organisationer. [76]

Nya grepp — kommunal foryelse och kompetens-
utveckling. [91]

acceptera! Betdnkande fran den nationella samordnings-

kommittén for Europadret mot rasism. [99]

Har rasismen tagit slut nu? Bilaga till betankande fran
den nationella samordningskommittén for Europadret

mot rasism. [100]

Minska regleringen av kommuner och landsting. [105]
Kummunal uppdragsverksamhet 1998. [119]

Miljodepartementet
Grona nyckeltal — Indikatorer for ett ekologiskt hallbart
samhille. [15]

Forordningar till miljobalken. + Bilagor. [35]

Det finsk-svenska grénsilvssamarbetet. [39]

Kring Hallandsasen. [60]

Kampanj med kunskaper och kinslor. Om
kirnavfallsomrostningen i Mala kommun 1997. [62]
Kunskapsliget pa karnavfallsomradet 1998. [68]
Forstarkt skydd av skogsmark for naturvard. [95]
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