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Sammanfattning

Sverige & fran transportforsorjningssynpunkt att betrakta som en 6.
Over 90 procent av export- och importvolymerna transporteras pa
fartyg. Statens roll & att skapa ramférutsditningar for sjéfartsné-
ringen. Framforallt géller detta de politiska regelverken, de organi-
satoriska strukturerna och ansvarsférdelningen mellan departement
och 6vriga myndigheter. Sdfarten berdr flera departement och
myndigheters ansvarsomraden. Genom att §dfartsnéringen minskat
i bdde sysselsittning och omséttning uppmérksammas inte dess
m&jligheter och konkurrensforutséttningar pa samma sétt som andra
ndringar med storre antal sysselsatta. Dagens struktur och ansvars-
fordelningen inom den statliga sektorn fangar inte helt upp de speci-
fika forhallanden som sjofartsnéringen arbetar i.

Sverige utgér idag en liten go6transportsmarknad, med ca 2 procent
av den globala marknaden. Den svenska marknaden har sedan 1993
vaxt kraftigt, samtidigt som de svenska rederierna har tappat mark-
nadsandelar.

Den globala maritima industrin & sedan 1986 inne i en trend med
stigande transportbehov i alla segment. Det har ocksa skett bety-
dande férandringar i de politiska forutsattningarna for att bedriva
gofart. Framforallt inom Europa, dér bade EU:s g6fartspolitik och
vara grannlanders regelverk har anpassats till de nya internationella
forhdlandena. §ofartspolitiken i Sverige har inte foljt med. Utan de
positiva forandringar som skett pa de internationella marknaderna
for gofart hade den svenska g 6fartsnéringen formodligen varit énnu
mindre idag. Marknaderna kan forvantas paverkas av en ckad han-
del med utvecklingdanderna, men ocksa av en 6kad konkurrens frén
rederier i dessa, framforallt i Asien. De internationella marknaderna
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kommer att kdnnetecknas av en vaxande fokusering pa sikerhets-
och miljGaspekter. Generellt kommer det att réda béttre |6nsamhets-
forutsattningar, samtidigt som véxande intradeskostnader forsvarar
for nya aktorer att tasig in pa de enskilda marknaderna.

Det rader problem med rekrytering av befa for hela sjofartsnaring-
en, framst pa rederisidan. Teknikutvecklingen har forandrat arbets-
uppgifterna och behovet av djup specialkunskap har ersatts av for-
magan att kunna utnyttja och applicera tekniska hjalpmedel och
[Gsningar | det praktiska arbetet. De nordiska landerna har valt olika
modeller for att tillgodose go6fartsndringens utbildningsbehov. Det
svenska utbildningssystemet har brister av framst strukturell ka-
raktar. Sverige maste finna en egen modell for utbildning om svensk
g 6fartsnarings konkurrenskraft skall kunna utvecklas positivt. Aven
forskningsverksamheten behdver reformeras for att skapa nationella
konkurrensfordelar.

Den svenska rederindringen har visat en god formaga att anpassa
sig till de internationella forandringarna och har formétt differentie-
ra sina produkter. Internationaliseringen av arbetskraftsmarknaden
har dock kraftigt forsdmrat konkurrenskraften. Denna negativa ut-
veckling har ocksa successivt forstarkts genom att néringen idag har
uppenbara problem att sakerstdlla kompetensutvecklingen bade om-
bord och i land. Genom att taxfreeforsajningen upphér dras nu
ocksa delar av den svenska farjendringen in i samma problematik
som lastfartygen.

Hamnarnas betydelse for framférallt den europeiska §6farten vaxer
och de blir alt viktigare for utvecklingen ocksd inom 6vriga delar
av gofartsnéringen. Forlusten av den svenska varvsindustrin har
inneburit att mycket betydande tillampad forskning har gétt forlorad
for den svenska gofartsnaringen. Den svenska underleverantorsin-
dustrin har anpassat sig till den nya situationen och bedriver i egen
regi en visstilldmpad forskning och produktutveckling.

Kapitalmarknaden fungerar idag tillfredsstéllande for gofartsna-
ringens behov. Partrederier, som néamndes séarskilt i direktiven, har
idag en marginell betydelse fér néringens kapitalrekrytering.
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Minaforslag

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

Bidrag till kostnader for sociala avgifter bor betalas for saker-
hetsbesdttningen pa svenskflaggade farjor som g atnjuter tax-
free, enligt samma princip som till den dvriga handelss 6farten.
Detta skulle ge aven féarjegofarten rimliga konkurrensvillkor.
Med farjor avser jag fartyg som tar bade betalande passagerare
och betalande gods.

Forordningar och regler som ror fartygsforvérv, in- och utflagg-
ning, sakerhet och miljo bor ses 6ver i syfte att sd langt som
majligt skapa harmonisering med de internationella reglerna.

Fartygsfonder bor utredas pa samma grunder som redovisades i
den gofartspolitiska utredningen, Sjofart - Néring for framti-
den, fran 1995.

Rederier i bade den svensk- och utlandsflaggade flottan som
tillhandahdller platser for uthildning forlagd ombord pa fartyg
bor fa ett stod. Stodets omfattning bor vara 20 000 kronor per
befélselev och & samt 12 000 per elev i gymnasiets energipro-
gram och ar.

Ett nationellt program for tilldmpad forskning bér tas fram.
Staten och néringen bor arligen gemensamt satsa 25 miljoner kr
pa detta program.

For att langsiktigt kunna starka néringens konkurrenskraft

krévs betydande kunskapshtjande dtgarder. En lista pa sddana
atgérder finnsi bilaga 2.

Sofartsverket bor fa ett tydligare sektorsansvar for sofarten.
Det innebér att verket skal ha en initierande roll i samarbetet
med de olika aktérernainom g dfartssektorn.
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Handlingsprogram for den svenska
gofarten

Det handlingsprogram som jag i det foljande foreslar bygger pa det
samlade utredningsarbete som jag genomfért och omfattar déarmed
aven de fordag som jag lamnat i tidigare betdnkanden.

Avsikten med handlingsprogrammet & att Riksdagens langsiktiga
giofartspolitiska beslut fran 1996 skall kunna uppfyllas. Dar angavs
malen med den naringsinriktade gjcfartspolitiken enligt foljande;

att pa olika satt tillvarata sjofartens mojligheter som en konkur-
renskraftig exportndring och darigenom starka betalningsbalan-
sen

att den svenska handelsflottan tillforsékras rimliga konkurrens-
villkor.

Inriktningen innebar att staten tar pa sig ansvar for att skapa
langsiktiga konkurrensforutsattningar for den svenska handels-
flottan oberoende av medel som harvidlag nu eler pa sikt skall
anvandas. Formuleringen ar anpassad till den allménna nérings-
politiska inriktningen Sverige idag tillampar”

Enligt direktiven skall jag l&gga fram ett samlat handlingsprogram
for att utveckla den svenska gofarten. Programmet skall ge nod-
vandig langsiktighet och uppfylla kravet pa rimliga konkurrensvill-
kor i enlighet med riksdagens bedut. Med |angsiktighet avser jag en
gofartspolitik som bor gédla under &minstone en femarsperiod.
Med rimliga konkurrensvillkor avser jag sdana villkor som finns i
vara konkurrentlander och som &r férenliga med EU:s §6fartspoli-
tik.

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

Det handelspolitiska malet som syftar till att tillvarata handel sflot-
tans majligheter att stérka Sveriges bytesbalans.

Beredskapsmalet som syftar till att trygga Sveriges utrikeshandel
vid ekonomiska eller politiska krissituationer.

Syssel sattningspolitiska malet som syftar till att skapa en bestdende
och [6nsam sysselséttning for svenskt gofolk.

Sosakerhets- och miljopolitiska malet, som har fatt en altmer
framtrédande roll.

Handlingsprogrammet bygger pa strategin att i ett omedelbart per-
spektiv aterstélla konkurrenskraften for den svenska sjofartsnaring-
en vad gdller bemanningskostnaderna och att i ett 1angre perspektiv
skapa sadana forutsdttningar i fraga om allméanna foretagsvillkor,
utbildning och forskning m.m. att néringen kan utvecklas och stérka
sin konkurrenskraft.

Det & min beddmning att om inte de kostnadssankande atgarderna
genomfors snarast kommer riksdagens mal inte att kunna uppnas.

Sveriges ambition bor vara att ligga steget fore konkurrentlénderna
inom de omrdden som sikerstaller langsiktig konkurrenskraft,
framst nér det géller kompetensutveckling.

K ostnadssankande atgarder

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

Kommentar:

Det & min bedomning att om inte atgérder vidtas nu kommer ut-
flaggningen att forsétta under de narmaste aren. Det & ocksa osd-
kert om utflaggat tonnage kommer att terflaggas till Sverige aven
om konkurrenssituationen senare forbéttras.
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Det naturligaste och snabbaste scttet att likstélla konkurrensvillko-
ren med andra EU-landers och Norges &r att i Sverige genomfdra
motsvarande forandringar, som dessa lander har gjort vad gdler
t.ex. beskattning och sociaa avgifter. Konkurrensvillkoren blir da
inte bara likvardiga utan ocksd mer jamforbara. Eftersom denna
strategi forutsditer férandringar i skattelagstiftningen och utred-
ningsdirektiven inte tilldter att jag lagger nagra fordag i skattefra-
gor avstar jag fran att narmare ga in pa hur en sadan strategi skulle
kunna genomfoéras

Eftersom den naturliga vagen inte synes Gppen, aterstér att fortsétta
med den svenska stddmodellen till §6fartsnéringen.

Bidrag till kostnader for sociala avgifter bor betalas till saker-
hetsbesattning pa svenskflaggade farjor som g atnjuter taxfree,
enligt samma princip som till den 6vriga handelsstfarten. Detta
skulle ge &ven farjegofarten rimliga konkurrensvillkor. Med férjor
avser jag fartyg som tar bade betalande passagerare och betalan-
de gods.

Kommentar:

Féarjendringen bor omfattas av gofartspolitiken.

Sjofartsverket faststéller for varje fartyg den sdkerhetsheséttning
som krévs for att framfora fartyg. Med bidrag till kostnader for
skatt och 58 000 kronor i bidrag till kostnader for sociala kostnader

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

Ett stod till sékerhetsbesdttningen motsvarar en arbetskraftskost-
nadssankning pa 5 procent, vilket i storleksordning motsvaras av
det av tyska staten nyligen bedutade stédet. Det & min bedémning
att stod till sékerhetsbesattningen skulle kunna férhindra utflagg-
ning av svenskafarjor.
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Forordningar och regler som berdr fartygsforvarv, in- och ut-
flaggning, sakerhet och miljo bor ses 6ver i syfte att sa langt som
majligt skapa harmonisering med de internationella reglerna.

Kommentar:

De sdrregler som finns idag har forhindrat inflaggning av fartyg.
Aven vid nybyggnation har reglerna inneburit att fartyg byggts till
annan flagg. Redan bedutade sérregler kan komma att ytterligare
forsamra méjligheterna att segla under svensk flagg.

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

Den totala kostnaden som de svenska sérreglerna innebér for svensk
gofart ar svéra att berdkna. Genom att f6lja det internationella re-
gelverket fé&r parterna tydliga regler att rétta sig efter. Sverige bor
inom IMO och inom EU arbeta for gemensamma tolkningar genom
utarbetande av riktlinjer for flaggstaternas kontrollverksamhet.
Kontrollmyndigheten bdr dessutom kvalitetssakra sina inspektorer,
avseende tolkning av reglerna.

Fartygsfonder bor utredas pa samma grunder som redovisades i
den gjofartspolitiska utredningen, §oéfart - Naring for framtiden,
fran 1995.

Kommentar:

Jag ar i direktiven forhindrad att foresdd inférandet av fonder. Far-
tygsfonder kan reducera framst de smé och medelstora rederiernas
kapitalkostnad Gver tiden, vilket kan bidra till en férnyelse av den
svenska handelsflottan. Dettai sin tur hojer sékerheten och effekti-
viteten samt minskar belastningarna pa miljon.

Det & naturligt att i en sddan utredning ocksa understka om det gar
at anvanda Skeppshypotekskassan for att administrera eventuella
fonder, tillsammans med en almén dversyn av Skeppshypotekskas-
sans och Rederindmndensroll i svensk framtida § 6fartsnéring.
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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 st6d. Stodets omfattning bor vara 20 000 kronor per befél-
selev och ar samt 12 000 per elevi gymnasiets energiprogram och
ar.

Kommentar:

For att sakerstalla tillgangen pa tillrackligt antal praktikplatser bor
rederier som tillhandahdller platser for utbildning forlagd ombord fa
ersittning for detta. Detta kostar 14 miljoner per ar, vilket bor be-
talas genom okade andag till helarsstudieplatserna for respektive
individ.

Ett nationellt program for tillampad forskning bor tas fram. Sta-
ten och naringen bor arligen gemensamt satsa 25 miljoner kr pa
detta program.

Kommentar:

Med forlusten av varvsindustrin har gofartsforskningen och pro-
duktutvecklingen i Sverige hamnat pa efterkaken. Den totala statli-
ga §ofartsrel aterade forskningen har senaste &ren varit ca 5-6 mil-
joner per & med huvudsaklig inriktning pa "utbildningsforskning"
och teknik. Ekonomisk och samhéllsorienterande forskning har i
princip saknats helt. Universiteten far merparten av forsknings-
medlen.

Omfattande frageenkéter och analyser i Sverige visar tydligt att en
mer pragmatisk och naringsrelaterad uthildning efterfragas och be-
hovs. Bristen pa ett nationellt forskningsprogram med tonvikt pa
utveckling och tillampad forskning i samarbete med néringen ham-
mar utvecklingen av naringens |angsiktiga konkurrenskraft.

Finansiering bor ske med lika stora insatser fran staten och §6-
fartsnéringen.
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For att langsiktigt kunna starka naringens konkurrenskraft kréavs
betydande kunskapshdjande atgarder. En lista pa sadana atgarder
finnsi bilaga 2.
Kommentar:
Hogskoleverket har genomfért en granskning av den svenska §6be-
falsutbildningen. Granskningen visar pa ett stort behov av att re-
formera g0befd suthildningen. | bilaga 2 till detta beténkande redo-
visas mer detaljerade fordag till kunskapshdjande atgarder.
Sofartsverket bor fa ett tydligare sektorsansvar for g6farten. Det
innebar att verket skall ha en initierande roll i samarbetet med de
olika aktorerna inom sj6fartssektorn avseende fragor somror:

Utbildning

Tilldmpad forskning.

Miljo

Sakerhet

Regelgivning

Internationel It samarbete inom EU samt IMO
Regeringen bor initiera en Gversyn av hur en samverkan inom §6-
fartsektorn praktiskt skall utformas.

Kostnader for forslagen

K ostnaden for forslagen &r 166,5 miljoner kronor per ar, varav:
Utokat rederistdd till handelsflottan, 70 miljoner kronor.

Inforande av rederistod till siakerhetsbesittning pa far-
jor, 70 miljoner kr.

Kostnad for utbildning férlagd ombord, 14 miljoner kr.

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

Kostnaden belastar statsbudgeten.
Ovrigafordag inrymsi existerande budgetramar.
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Forfattningsforslag 1

FOrfattningsforslag

1 Fordlag till andring i forordning (1996:1559)
om statligt bidrag till svensk g 6fart

Nuvarande lydelse

28

Bidrag for inbetald skatt p& sj6in-
komst och kostnader for socialav-
gifter skall, om inte annat foljer av
7 8§, lamnas efter ansokan till
svenska fysiska eller juridiska
personer eller till svenska partre-
derier som har eller har haft §6-
man anstéllda for arbete ombord
pad svenska handelsfartyg som
huvudsakligen anvénds i utrikes-
trafik av betydelse for den svenska
utrikeshandeln eller den svenska
tjénsteexporten.

Forordning (1997:1222).

Bidrag till den som har eller har
haft §6man anstélida for arbete
ombord p& handel sfartyg som &ven
far fora passagerare skall lamnas
endast for den del av beséttningen
som ingdr i minimibesittningen.

Foreslagen lydelse

Bidrag for inbetald skatt p& sj6in-
komst och kostnader for sociaav-
gifter skall, om inte annat foljer av
7 8§, lamnas efter ansokan till
svenska fysiska eller juridiska
personer eller till svenska partre-
derier som har eller har haft §6
man anstéllda for arbete ombord
pa svenska fartyg som huvudsakli-
gen anvands i utrikestrafik av
betydelse for den svenska utrikes-
handeln eller den svenska tjanste-
exporten. Forordning (1997:1222).

Bidrag till den som har eller har
haft §oman anstéllda for arbete
ombord pa fartyg som &aven fér
fora passagerare skall lamnas
endast for den del av beséttningen
som ingdr i sakerhetsbessttningen.
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Bidrag skall inte [amnas nér det ar
frdga om passagerarfartyg eller
oljeplattformar. Med passagerar-
fartyg avses i denna férordning
fartyg som transporterar &ven
andra passagerare an chaufforer
till lastbilar som transporteras
med fartyget.

Bidrag skall léamnas endast till den
som stéller  utbildningsplatser
ombord till foérfogande enligt
Sjofartsverkets anvisningar och
som visar att det under bidragspe-
rioden finns tillréckliga forsak-
ringar for fartyget och dess drift.

58

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

Som en drsarbetskraft raknas en
goman som varit anstdlld i 365
dagar under ett kalenderér.

Har en sj06man varit anstalld kor-
tare tid &n 365 dagar skall bidrag
lamnas med ett i motsvarande man
reducerat belopp.

Forordning (1998:968)

Bidrag skall inte [amnas nér det ar
frdga om endast passagerartrans-
port eller oljeplattformar, € heller
om fartyget sdljer gods for iland-
konsumtion som g &r belastat med
moms eller punkskatter, sk. tax-
free.

Bidrag skall léamnas endast till den
som stéller  utbildningsplatser
ombord till foérfogande enligt
Sjofartsverkets anvisningar och
som visar att det under bidragspe-
rioden finns tillréckliga forsak-
ringar for fartyget och dess drift.

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

Som en drsarbetskraft raknas en
goman som varit anstdlld i 365
dagar under ett kalenderér.

Har en sj6man varit anstalld kor-
tare tid &n 365 dagar skall bidrag
lamnas med ett i motsvarande man
reducerat belopp.

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

Den Sofartspolitiska utredningen lyfte i sitt beténkande Svensk
Sofart - Néring for framtiden (SOU 1995:112) fram tva problem
som ansags sarskilt vasentliga att utreda. Det ena berorde struktur-
och I6nsamhetsfragor for den svenska handelsflottan. Utredningen
menade att dessa fragor & viktiga att belysa mer ingaende. Det and-
ra & hur bl.a kapitalforsorjningen skulle kunna forbéttras framst
for sma och medelstora rederier.

Direktiven gav mig uppdraget att ”kartlagga framst de sma och me-
delstora rederiernas struktur och lonsamhet”. Jag skall ocksd analy-
sera orsakernartill 16nsamhetsproblemen och klarldgga problem som
ror nyetablering av rederier, samt ange vilka tgérder som kan vara
lampliga att vidta fran branschens sida och om behov &ven kan an-
ses finnas av dtgarder fran statens sida.

| mitt uppdrag ingar &ven att utreda om det s.k. partrederisystemet
kan utvecklas.

Jag gor i detta betankande dessutom en uppfdljning pa de tva del-
betdnkanden som jag har presenterat.

1. Den svenskflaggade handel sflottans konkurrenskraft

2. Konsekvenser av att taxfreeforsdljningen avvecklas inom EU

| mitt uppdrag ingdr att presentera ett handlingsprogram for att ut-
veckla den svenska g 6fartsnéringen.

| utredningsdirektiven fér handlingsprogrammet poéangterades att
det skall ge nodvandig langsiktighet och uppfylla kravet parimliga
konkurrensvillkor i enlighet med riksdagens bedut och vara finan-
sierat. Mitt forslag till dtgardsprogram far inte omfatta skattefragor.



4 Uppdraget och disposition av slutbetdnkandet SOU 1998: 129

Jag & dock oférhindrad att analysera vilka effekter det generella
skattesystemet i sin helhet har pa sjofartsnéringen. For statens del
finns det ocksa ett intresse av att bedéma om de generella nérings-
politiska instrumenten kan bidra till att pa sikt skapa béttre forut-
séttningar for 6kad tillvéxt och |16nsamhet.

Jag har valt att definiera gofartsnaringen utifran de néaverk av
branscher eller delbranscher som for sin naring huvudsakligen &
beroende av gofarten, sk. kluster. Det innebédr att utéver rederi-
erna, skeppsmaklarna, agenterna, hamnarna och varven dvs. de ak-
torer som traditionellt anses utgéra karnan i naringen, ingar aven
underleverantorer som &r direkt knutna till deras produktion, t.ex.
utrustningseverantorer, skeppshandel m.m. Det & relativt [att att
identifiera rederierna, méklarna, agenterna, hamnarna och varven,
men svarare att identifiera deras underleveranttrer, samt att fast-
stdlla om de skall anses inga i naringen eller inte. Utgangspunkten
&r, oavsett branschtillhdrighet, att foretaget skall anses ingd i né
ringen om dess verksamhet till dvervagande del & beroende av §6-
fartsndringen.

Ett av néringens problem &r att den tack vare sin kostnads- och sys-
selséttningseffektivitet har minskat i nationalekonomisk betydelse,
vilket kan leda till att dess konkurrensforutséattningar och utveck-
lingsmajligheter inte uppmarksammas pd samma sétt som i andra
nédringar 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 nodvandiga natverken for l1angsiktig konkurrens-
kraft. Allianser i syfte att uppna skalfordelar bade pa kostnads- och
intdktssidan har redan skapats och utvecklingen kommer att accen-
tueras de narmaste aren.

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

En med inriktning mot mindre féretag som rederier, agenter och
hamnar, darfor att det finns ett lokalt behov av deras tjanster.
Med stor sannolikhet kommer &ven dessa att integrerasi ett eu-
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ropeiskt marknadssystem och dgandet kommer att i vasentligt
hogre grad pa sikt att ligga utanfor Sverige.

En annan inriktning mot ett fétal storre internationella foretag,
rederier och underleverantorer, med relativt stora marknadsan-
delar inom sina specialomraden. Dessa foretags konkurrens-
kraft och lokalisering &r uteslutande en fraga om de enskilda f6-
retagens skicklighet och garforhdlanden. Kopplingen till Sve-
rige blir allt svagare.

Avsikten med detta betdnkande &r att ge ett handlingsprogram som
motverkar ovanstdende tvadelning och istédlet framjar hela §6-
fartsnaringens utveckling palang sikt.

Ytterligare en malsittning med betdnkandet & att foreda atgarder
som gor att Riksdagens g 6fartspolitiska mal fran 1996 uppfylls.

" Malet med den naringsinriktade sjofartspolitiken ges foljande
lydelse:

att pa olika satt tillvarata sjofartens mojligheter som en konkur-
renskraftig exportndring och darigenom starka betalningsbalan-
sen

att den svenska handelsflottan tillforsékras rimliga konkurrens-
villkor.

Inriktningen innebar att staten tar pa sig ansvar for att skapa
langsiktiga konkurrensforutsattningar for den svenska handels-
flottan oberoende av medel som harvidlag nu eler pa sikt skall
anvandas. Formuleringen ar anpassad till den allménna nérings-
politiska inriktningen Sverige idag tillampar”

| 1995 ars gofartspolitiska 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
ledatill forstarkt konkurrenskraft for den svenska rederinaringen.

| detta betdnkande omfattas begreppet svensk rederinaring rederier
med séte i Sverige och med strukturrationaliseringar avser jag fo-
retagskop eller forsdjningar, sammanslagningar eller uppsplittring-
ar eller olika former av samarbete som paverkar strukturen dvs.
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sammanséttning av aktorer, dgande, management, operation och
marknad samt fartygstyper. Investeringar i nya fartyg eller andra
former av rationaliseringar som syftar till att sdnka kostnaderna
eller 6ka intdktskapaciteten berdrs foljaktligen inte hér.

Forevarande rapport & baserad pa ett stort antal utredningar och
publikationer. De flesta & omnamnda i referendistan. Ett sddant
bidrag har varit de g publicerade bilagor som gjordes i samband
med den sjofartspolitiska utredningen 1995. Aven rapporter som &
utfordai Sofartsverketsregi ar flitigt anvanda.

Jag har haft ett flertal méten med berdrda parter. Jag har &ven till-
godogjort mig externa experters syn pa ett flerta av de omraden
som utredningen gar igenom.

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

Betankande &r upplagt sa att jag forst beskriver min syn pavad som
menas med konkurrenskraft, darefter gar jag igenom sjofartsnéring-
ens marknad och omvérld innan jag genomfor en analys av den
svenska §6fartsnaringen. Betankandet fortsétter med en genomgang
av forutsittningarna for finansierings- respektive strukturfragorna,
innan jag féljer upp betdnkandena 1 och 2.
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2 Naringen och konkurrenskraften

Anayser' av nationella industriella kluster har gjorts i ett 20-tal
lénder och de har haft viktiga néringspolitiska konsekvenser i bl.a
Danmark, Finland, Holland och Norge. Analyserna har medfdrt en
fokusering av néringspolitiken till att forbéttra foretagens kunskaps-
och kompetensforsorjning och for att stimulera samarbetet mellan
foretagen och staten. Foretag som ingdr i ett kluster &r béttre rusta-
de att méta 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 néringspolitik vid
sidan om finanspolitikens makroekonomiska medel. Det & inte en-
bart faktorkostnader, vaxelkurser etc. som &r viktiga for néringdli-
vets internationella konkurrensforméga och utvecklingspotential.

Ett naringskluster eller nétverk bygger inte enbart pa affarsrelatio-
ner mellan foretag. Inom go6fartsndringen spelar relationer mellan
foretag och myndigheter (Sofartsverket), regering (Nérings- och
finansdepartementen) och riksdag, kommuner (hamnforvaltningar),
organisationer, utbildnings- och forskningsinstitutioner en central
roll for klustrets-/nétverkets funktion.

Kunskapsutveckling och kunskapsoverforing & sarskilt viktiga
funktioner som inom gdfarten sker via forskning, utvecklingspro-
jekt och uthildning, samt via insatser fran statliga myndigheter och
verk. Kunskapsoverforingar sker ocksa vid det |6pande samarbetet
mellan rederier, klassningssdliskap, varv och utrustningseveranto-
rer och vid samarbetet mellan hamnar, lastégare och transportfo-
retag. Aven néar gofartsutbildad personal gér frén rederierna till

! Tor Wergeland Delrapport om klyngedannelser og shipping, 1998
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lastégarnas/transportforetagens skeppningsavdelningar uppstar na-
turliga kunskapsoverforingar. Utan detta samspel mellan branscher
och foretag inom néringen, som for svensk del har skapat en hig
teknisk/kommersiell gofartskunskap, forsvaras en fortsatt fram-
gangsrik utveckling inom hela g6fartsnéringen. Dessutom forsvaras
majligheterna att delta i det internationella forsknings- och utveck-
lingsarbete som bedrivsinom bl.a. EU.

Transportkdpare
Riksdag, regering

®PN\VERK4 och Myndigheter

Relationer
—Produkter
Hamnar — Kravspecifikation . .
—Erfarenheter/ Institutioner/ FoU

Kunskap
\6

—Ldsningar
1
Tjansteleverantdrer

Rederier

— Skalfordel

e
Varv/under- /WMUN \KP\

leverantorer Land-

© sz transportorer

Figur 1. Samspelet i gofartsnaringen: 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 g6fartsklustret sedan borjan pa 1970-
talet genomgatt forandringar bade pa nationell och foretagsniva som
nu alvarligt hammar den svenska sofartsnéringens langsiktiga
konkurrenskraft.
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2.1 Nationell niva

Ett viktigt nationellt ma & att uppnd en hog och dkande levnads-
standard for medborgarna. Formagan till att realisera detta &r av-
hangigt av hur nationens resurser utnyttjas. En nations levnadsstan-
dard & foljaktligen en funktion av foretagens och statens férmaga
att uppna en hog produktivitet och cka denna. Det & viktigt att
identifiera nationella srdrag som bidrar till att ett lands foretag kan
skapa och behdlla konkurrensférdelar inom olika branscher. Om ett
tillracklig antal branscher eller stora néringar framstar som konkur-
renskraftiga, kommer ocksd nationens konkurrenskraft att vara
stark. Darmed riktas uppméarksamheten mot enskilda branscher och
néringar. Sofartsndringens nationella ekonomiska betydelse kan
foljaktligen ses som de bidrag som néringen ger till Sveriges kon-
kurrenskraft direkt, men ocksd indirekt, genom att tillhandahalla
effektiva transporter.

Under de senaste &ren har det skrivits en del om industriella kluster,
dvs. sddana som har medfort att vissa lander har haft stor framgang
med sin export. Det finns tre anledningar till klusterbildningar:

En geografisk koncentration av verksamhet kommer Gver tiden
at generera en stor samling med specialiserade medarbetare
som gruppen av foretag béttre kan utnyttja.
En koncentration skapar en mer effektiv marknad for insatsva-
ror, bade vad galler kvalitet, pris och |agre transportkostnader.
Information sprids normalt lttare lokalt &n Gver stora avstand -
informationsutbytet blir effektivt - idéer sprids léttare. Detta
kallas ofta for "technologica spillovers’.
Dessa tre forhdlanden kan i stor grad forklara manga av de kluste-
ranalyser som diskuterats i litteraturen?. | dag finns det en klar ten-
dens till att 1agga mest vikt pa det sista punkten - idéspridning och
at studera de positiva spridningseffekterna av koncentrerad forsk-
ning och utvecklingsaktiviteter.

2 Tor Wergeland Delrapport om klyngedannelser og shipping, 1998
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Senare forskning® har ocksd visat att klusterbildningar inte bara &r
ett fenomen som préglar hégteknologiska verksamheter, &ven om
Silicon Vdley fortfarande &r ett favoritexempel pa klusterbildning.
Forskningen pekar ocksa pa att det ofta & renatillfalligheter bakom
att ett bestamt kluster uppstar. Ett sddant exempel inom sjéfarten &r
fran Hobart, Tasmanien, dér ett fartyg kolliderade 1980 med sta-
dens enda bro som raserades. En fiskare s3g en majlighet att tjana
pengar genom att frakta passagerare dver floden. Han insdg snart
att en béttre bdt maste inforskaffas och byggde darfor egenhandigt
den forsta australiska katamaranen (i stal). | dag & Tasmanien le-
dande pa katamaranproduktion i vérlden, knappt 20 &r efter denna
héndelse.

Studerar man den omfattande litteratur som finns om klusterbild-

ningar kan dennaindelasi 3 huvudkategorier.

1. Huvudinriktning pa externa effekter av kunskap, forskning och
utveckling. Har forklaras tillvaxt med utgangspunkt i de positi-
va spridningseffekterna av kunskapsutveckling.

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

3. Under senare & har det kommit en rad nya bidrag till en annan
typ av handelsteori, som i stor utstrackning bygger pa idén om
klusterbildning. Ett foretags, branschs, eller nations konkurrens-
formaga bestams enligt dennateori av ett antal faktorer:

(i) Produktionsfaktorer

(i) Efterfrégeforhdlanden
(ili) Relaterade industrier
(iv) Konkurrensforhalanden
(v) Myndighetersroll

(vi) Tillfaligheter

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

kar ramforutséttningarnai betydande grad. | sin yttersta konsekvens

% Tor Wergeland Delrapport om klyngedannelser og shipping, 1998
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kommer svaghet i en eler flera av de fyra huvudfaktorerna att be-
gransa branschens formagartill att forstarka konkurrenskraften.

| en analys av den svenska g 6fartens konkurrenskraft i ett nationel It
perspektiv maste man beakta att en av de viktigaste forandringarna
inom gdfartsndringen & den internationalisering som framst rederi-
naringen genomgatt. Fran att tidigare har varit nationellt beroende
av kapital och arbetskraft & rederindringen, pa grund av den ut-
bredda anvandningen av Gppna register, helt beroende av en inter-
nationell arbetskraftsmarknad.

Néaringskluster har traditionellt definierats som nationella kluster,
men de kommer i allt hogre grad att i framtiden ses som regionaa
eler internationella kluster. Det betyder att den nationella nérings-
politiken i alt htgre grad maste anpassas till regionala och interna-
tionella forhdllanden om den egna néringens konkurrenskraft skall
kunna utvecklas positivt.

Det betyder att 5ofartsnaringen, som kommit mycket langt i inter-
nationaliseringen jamfort med andra néringsgrenar, maste Gver-
brygga svagheter i de svenska klustret genom okat samarbete. En
naturlig strategi for att na ett sddant samarbete & att forstérka de
svenska styrkepositionerna och att stka relationer och kommunika-
tion med gofartsmiljoer som har likartade ramforutsdttningar och
varderingar som den svenska miljon.

2.2 FOretagsnivan - rederinéringen

Tillvéxten under 1950- och 60-talen lade grunden for skalekonomin
som ett av de viktigaste konkurrensmedien. Lagkostnadsfilosofin,
lagsta kostnad per producerad enhet, var den dominerande strategin
och den forknippades med att den stérsta producenten pa markna-
den, dvs. den med hogst marknadsandel och/eller storst produk-
tionsanlaggning (fartyg), ocksd borde ha den starkaste konkur-
rengpositionen. Under denna tid fluktuerade konjunkturerna kring en
stabil uppétgéende trend.
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Under turbulensen pa 70-talet med mognande marknader och stag-
nerande volymer fordndrades forutsattningarna, men trots detta
kunde foretag som opererade pa mogna marknader med fallande
volymer vara lénsamma. Forklaringen till detta var ofta en konsek-
vent genomford produkt- och marknadsdifferentiering. Historiskt
sett kan vi skonja tre almangiltiga huvudfilosofier som rederierna
har anvant sig av:

Lagkostnad: Skalekonomi och 1&ga kostnader.

Marknad- och/éller produktdifferentiering: En langtgéende pro-
duktutveckling mot kundanpassning.

Anpassning ("timing"): Innebdr i princip att man kdper och séljer
ditt tonnagei rétt tid.

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

Det & altsa viktigt att kdpa och sdja fartygen vid rétt tidpunkt.
Detta géller bade vid nykontraktering och vid andrahandskop och
det & speciellt patagligt i de stora marknaderna, t.ex. inom stan-
dardgjofart, som kommer att berdras langre fram. Kdp och forsdlj-
ning av fartyg betraktas ofta som investeringar men de kan ocksa
ses som ett naturligt indag i driften av ett rederi. Fartygen repre-
senterar en kapacitet som utgor en mobil internationell kapacitet. |
rederinaringen fluktuerar altid fartygspriserna - de standiga fragor-
na & om storleken och tidsperspektivet pd svangningarna. Det
krévs erfarenhet, 1angsiktighet och tdlamod for att kdpa och sdjai
rétt tid. Forenklat handlar det om att vaga kopa nar det & daligt och
att sdlja nar det & bra pad marknaden. Det & foljaktligen viktigt att
lasa marknaderna, konjunkturen och att férutse aktorernas beteende
pa marknaden, dvs. i tid se de strukturella forandringarna i vérldse-
konomin och marknaden. Utdver detta géller det att Skapa nddvan-
diga finansiella resurser och politisk forstéelse for rederindringens
avvikande karaktér jamfort med andra branscher.
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Som i de flesta andra branscher stér flera strategier till rederiernas
disposition, men deras relativa betydel se kan variera 6ver tiden.

Definitioner av rederiernas strategiska marknader

| Sverige anvands olika definitioner av rederiernas marknader. Jag
har valt att anvanda begreppen Inre fart, Europag¢éfart och Ocean-
gofart for geografisk positionering.

Inre fart & nér minst en av hamnarna ligger i Sverige. Europasjé-
fart & gofart inom Europa och Oceangtfart nér minst en av ham-
narna & utomeuropeisk. Utdver detta anvandes i detta beténkande
en rad definitioner som kommer av den fartygsteknik som anvands.

Inom ramen for samtliga begrepp ovan férekommer nedan féljande
typer av afférsstrategiskt definierade marknader.

Sandardsjofart, ca 73 % av varldsmarknaden, berdknas minska till
ca 40 % p.g.a. att framst rdoljetankmarknaden andrar karaktar ge-
nom att miljo- och sakerhetsfrégorna lyfts upp till ett strategiskt
plan i oljebolagen. Sofart dar det inte finns ndgon skafordel i drif-
ten av fartygen. Kundkontakten &r liten och fartygen & standardise-
rade, vilket gor att de l&tt kan sdljas pa andrahandsmarknaden.
Detta har varit typiskt for raoljetankmarknaden och bulkmarknaden.
| dag & containermarknaden pa véag att bli standardsjofart.

| en renodlad standardsjdfart krévs ofta endast grundldggande kom-
petenser, som innebédr att beséttningarna eller innehavaren av en-
skilda befattningar relativt [étt kan bytas ut. Det som behdvs ar hu-
vudsakligen grundléggande nautisk och teknisk kompetens och att
behdrighetskrav och certifikat finns pa plats. Daremot stéller stan-
dardsjéfart stora krav pa foretagsledningens forméaga att kunna folja
gofartskonjunkturen och géra de rédtta befraktningss och
kop/sdjbed uten.

Kontraktsjofart, ca 20 % av marknaden, forvantas okatill ca 50 %,
ar en utvecklad variant av standardsjfarten dér kundrelationen be-
tyder mycket, men dar produkten inte behover vara tekniskt avance-
rad. For att lyckas krévs gott renommé, god kontroll éver kostna-
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derna och en stor flotta som kan ge téta och reguljéra transporter.
Kunden kréver regularitet och frekvens, vilket innebér att storleken
pa verksamheten ar vasentlig sett ur logistiskt perspektiv. Poolverk-
samhet och langa kontrakt & vanliga indag. Bade kemikalietrans-
porter och linjetrafik har karaktéren av kontraktsgofart och kan
utforas av olika kombinationsfartyg och RoRo-l6sningar.

Industrigjofart, ca 2 % av vérldsmarknaden, forvantas vaxatill ca4
%, & ytterligare ett steg nérmare kunden. Ett rederi som vill lyckas
genom att satsa pd industriell §o6fart maste kunna |6sa sina kunders
transportproblem pa basta tankbara sitt. Representeras av exem-
pelvis bil- och kryssningsmarknaderna. RoRo-fartyg kan operera i
ett industrikoncept med laster bade till bil- och skogsindustrin. Ty-
piskt & att det ofta finns en relation med en eller ett fatal lastégare
och transportoren. Fartygen ingdr i en industriell verksamhet dar
logistiken & integrerad med produktionen. Industrigofart medfor
foljaktligen en hog grad av differentieringsmdjligheter och har ocksa
ofta karaktaren av intraregional gofart. Det tar lang tid att etablera
sig och det & forknippat med stora kostnader for utomstaende att ta
sig in pa marknaden.

Aven inom standardsj6farten férekommer |angtidskontrakt men den
& da beroende av kapacitetsutnyttjandet i de enskilda marknaderna.
Stiger fraktraterna borjar lastégarna att soka léngre kontrakt och
tvartom nér frakterna bérjar att sunka. Darfor utgér denna form av
langtidskontrakt en form av standard- och inte kontraktssjofart.
Graden av industrigofart bestdms av majligheterna till differentie-
ring som bl.a. & beroende av fem faktorer :

1) Leveranttrsstrukturen

2) Mdjligheten att nd skalfordelar

3) Homogen vs heterogen produkt

4) Graden av likvida andrahandsmarknader

5) Kundstrukturen och typen av kundrelation

Ju fler faktorer som stdmmer in pa industrigofart, desto storre krav
stélls pa rederiets kompetens, tekniskt och marknadsmassigt i land
och till g§oss.
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Soecialgofart, ca 5 % av varldsmarknaden, forvantas oka till ca
6 %, representerar via tekniken en unik produkt. Denna typ av
marknad har mycket gemensamt med industrigéfarten, men far an-
ses vara annu mer tekniskt forfinad. En marknad med speciella tek-
niska krav och ofta relativt smala kundbaser av typen dykfartyg,
tunglyftsfartyg, arbetsfartyg samt i mindre utstréckning LPG
(liquidfied petroleum gas)-fartyg och kylfartyg. Intrédes och uttré-
deskostnaderna till marknaderna &r relativt hoga. Det & svart att na
kostnadsférdelar genom att driva fler fartyg, daremot 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 skd 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 medfdr att samma rederi kan forekomma i flera olika typer av
marknader. Det behdver inte vara fartygs-, lasthanteringstekniken,
lastdaget eller vardet per lastenhet som avgor vilken strategisk typ
en speciell marknad utgor.

Trafik med t.ex. RoRo fartyg kan vara standardsjéfart nér trafiken
avser standardiserade tjanster utan nagon egen egentlig kundkon-
takt. Ren linjetrafik med RoRo fartyg dar lasten kommer fran ett
stort antal lastégare har betydande drag av standardgjdfart i sig
dven om just linjeverksamheten i sig ocksa skapar vissa drag av
kontraktskaraktér. Standardgtfart utgor den absolut storsta delen
av gofartsmarknaden och & ocksd den typ av sdfart dar kostnad
och "timing" i kapacitetsanpassning & betydelsefullast fér [6nsam-
heten. | dessa "perfekta’ marknader har den genomsnittliga |6nsam-
heten varit 1ag sedan andra vérldskriget. Framst beroende pa en
snabb teknikutveckling mot storre rationellare tonnage och stigande
nybyggnadspriser som tillsammans med foérvantningar om en okan-
de efterfragan lett till for snabb kapacitetsutbyggnad.
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Né&r verksamheten far karaktéren av kontrakts-, specia- och in-
dustrig6fart, blir kraven pa unika kompetenser hogre. Rederiet
maste uthilda personalen i de tekniska-, ekonomiska-, marknads-
och kommersiella forhalanden som & unika. Eftersom rederimark-
naderna &r lankade till varandra krévs ocksd inom denna typ av §6-
fart formaga att kunna tolka sofartskonjunkturen pa rét sSt.
Samma sak gdller for varven, underleverantrerna och hamnarna,
oavsett om de & specialiserade mot en typ av fartyg eller om deras
produkter & av mer generell karaktar.

Det & vasentligt att beakta den alt viktigare kopplingen mellan
transporter och informationsteknik. IT ger majligheter till betydande
produktionsrationaliseringar och 0Okad kundanpassning. Den
framsta och kanske mest revolutionerande effekten pa sikt kommer
sannolikt inom organisation, management och marknadsutveckling.
Obalanser i trafikfloden och transportkapacitet som ar 1&gt utnyttjat
medfor stora kostnader bade for samhallet och den enskilde operat6-
ren. IT & redan pd vag att andra pa de operativa forhallandena in-
om gofarten. Idag tillhdr dokumentlGsa skeppningar vardagen och
hamnarna bygger upp kommunikationssystem med information om
godset, vilket gor att genomgangen i hamnen gér snabbare. Allman-
na databaser for transportutbudet kan till viss del varaldsningen for
ett béttre nyttjande av trafiksystemen. Det internationella sékerhets-
och miljoarbetet & ocksa pa vag att forandras med alltmer allman
tillganglig information om fartygen och operatOrerna.
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3 Sjofarten - marknader och
omvaérld

Den globala maritima industrin &r sedan 1986 innei en trend med
stigande transportbehov i alla segment, och darmed en stor ny-
byggnadspotential, priméart for ersattning av aldre tonnage. Sam-
tidigt har kostnadsutvecklingen for ny fartygskapacitet p.g.a. ra-
tionaliseringar och valutautvecklingen Gvergéatt fran en inflatio-
nistisk epok till en deflationistisk. Tillsammans med en begréansad
rationaliseringspotential med nybyggda fartyg innebar det att ny-
kontraktering av fartyg forutsétter fraktrater som kan béra inves-
teringen.

Det &r stor skillnad jamfort med de forhallanden som radde 1967-
1986 da stigande fartygspriser och allt storre fartyg bidrog till att
stimulera nykontrakteringen vilket tillsammans med subventioner
och spekulationsinsag skapade en konstant utbudspress pa mark-
naderna. Det resulteradei dalig |6nsamhet och fallande realpriser
for transporter till §oss.

Efter 1986 har det ocksa skett en betydande forandring i de poli-
tiska forutsattningarna for att bedriva sjofart. Framforallt har det
inom Europa under senare ar skett markanta forandringar och
anpassningar i vara grannlanders regelverk till de nya internatio-
nella forhallandena. Anpassningen av gofartspolitiken i Sverige
har inte foljt med, varfor den svenska kostnadsnackdelen for
framfor allt rederierna har varit bestdende. Utan de positiva for-
andringar som skett av de internationella marknadsforutsattning-
arna for att bedriva sjofart hade den svenska g 6fartsnaringen for-
modligen varit annu mindre &n idag.
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Sjofartens olika marknader & lankade till varandra samtidigt som
det finns vasentliga skillnader, framforallt pa kundsidan och i tek-
nik, pa de enskilda marknaderna. Gasfartyg kan t.ex. anvandas i
kemikalietransporter, kemikaliefartyg i oljeprodukttransporter, ra-
oljefartyg i produkttransporter, kombinationsfartyg for réolje- sava
som for malm- och kolskeppningar, mindre bulkfartyg for att trans-
portera malm, kol och containers och RoRofartyg for container och
passagerar transporter etc.

Av vérldshandelsflottan med fartyg 6ver 1 000 grosston (GT), som
bestdr av ca 27 000 fartyg pa 672 miljoner dodviktston (DWT),
kontrolleras 80 procent av rederier i tolv nationer och ett stort antal
av rederierna & verksamma pa flera olika marknader samtidigt.
Fartygsflottan forsakras pa en internationell forsakringsmarknad,
klassas av ett 10-tal dominerande klassningssallskap och finansieras
av 100-200 banker. Merparten av fartygen har byggts av varv i ett
10-tal l&nder. Flaggstaten som skall utdva tillsyn dver varje enskilt
fartyg kan precis som beséttningen bli utbytt dver en dag.

3.1 Rederimarknaden

Sorsta enskilda marknaden inom sjofartsmarknaderna &r rederi-
marknaden. Rederimarknaden kan som jag tidigare namnt delas
upp i en rad segment. Gemensant for dem alla &r att de &r kapi-
talintensiva.

Rederimarknaden kan forvantas paverkas av en 6kad handel mel-
lan utvecklingslanderna och en dkad konkurrens fran rederier fran
utvecklingsl&nderna, framforallt Asien. Det forefaller som det &r
liten risk for strukturell Gverkontraktering av ny kapacitet. Mark-
naden kan komma att kannetecknas av en véaxande fokusering pa
sikerhets- och miljéaspekter samtidigt som de multimodala® regi-
onala transporterna kan forvantas oka. Generellt sett kommer det
rédda béttre 16nsamhetsforutsattningar, samtidigt som vaxande

* Multimodal; integrering av fleralasthanterare i en kedja
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intradeskostnader forsvarar for nya aktorer att ta sig in pa de en-
skilda marknaderna.

Rederiernas kostnader for att utféra olika tjanster kan delas in i
dags- och resekostnader (=driftskostnader) samt kapitalkostnader.
Ett fartyg kan byggas, finansieras, repareras och bunkras dér det &
billigast. Det betyder att skillnaden mellan ett liberia- och svensk-
flaggat fartyg & mycket liten vad géler rese- och kapitalkostnader.
Skillnaden & déaremot stor vad gédller dagskostnaden, déar den
storsta biten & [6nekostnader. Trots att den & en liten del av den
totala kostnaden kan den vara utd agsgivande pa marginalen.

En internationell néring

Den mest pétagliga forandringen i rederiernas konkurrenssituation
de senaste 50 dren har skett pa arbetskraftsmarknaden. 70-80 pro-
cent av vérldshandelsflottan (6ver 300 GT) &r idag registrerad i
register som tilldter, mer eller mindre, olika nationaliteter i besét-
ningen till lokala villkor, dvs. &en marknaden for produktions-
faktorerna & i princip helt internationell. Ovrig industri, inklusive
varvs-, underleverantdrs-, hamn- och servicemarknaderna, domine-
ras daremot fortfarande av nationella priser fér bland annat arbets-
kraft.

Det finns ingenting som tyder pa att rederindringen, eller arbets-
marknaden for framtidens §6folk, kommer att bli mindre global an
idag. Skillnader i arbetskraftskostnader kommer att minska fram-
forallt for de mer hogkvalificerade tjansterna. Genom att skatter och
socida avgifter i alt mindre omfattning i framtiden ocksa styrs av
nationella forhdlanden bidrar det ocksa till att arbetskraftskost-
nadsnivan jamnas ut.

Sedan USA pa 50-talet borjade acceptera amerikansk utflaggning
till Liberia har andra l&nder foljt med i utvecklingen. Svenska reda-
re foljde inte med i denna utveckling, da det kravdes sarskilda till-
stand for att sitta fartyg under utlandsk flagg. | stéllet métte né
ringen konkurrensen med ny teknik och rationaliseringar - ett syn-
sétt och en reaktion som var rationell vid denna tidpunkt.
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Det utlandsflaggade tonnaget, aven det svenskkontrollerade, & stor-
re och yngre an det svenskflaggade. Liberiaflaggade fartyg far un-
gefar lika manga nyttjandeforbud i europeiska hamnar som de
svenskflaggade. Av de 23 flaggor som féit flest antal anmarkningar,
baserat pa hamnkontroll av ca 11 000 fartyg/ar i 16 industrilander
de senaste tre aren, utgor nationella register majoriteten, dvs. regis-
ter dér &garen av fartygen finns i registerlandet. Dessa register &r i
manga fall forknippade med extremt |aga |6ner och socia standard.
Utvecklingen har altsa lett till att det inte 1angre enbart &r i de Gpp-
naregistren som det ddliga tonnaget i véarlden finns.

Forenklat utryckt kan béde rederiets kostnadssida och intaktssida
idag séga styras helt av internationella forutséttningar. Inget enskilt
land kan mer an i mycket begrénsad omfattning hévda unika regler
och villkor utan att det paverkar den egna néringens konkurrens-
kraft.

De problem som rederindringen brottas med avseende socia-
ekonomiska forhdllanden, sakerhet och miljé kan inte |6sas pa na-
tionell basis. Problemen maste |6sas inom ramen for EU och de in-
ternationella go6fartsorganen (t.ex. FN organisationen IMO), dvs.
det & en fraga for de internationella arbetsgivar- och arbetstagaror-
ganen, palitiker och néringens intresseorgani sationer.

De inbyggda flaggstatskonflikter som finns, inom t.ex. EU, kommer
att ledatill att det tar tid med en homogenisering av reglernai flagg-
staterna. Grekland, med 19 procent av vérldstonnaget och hdg ge-
nomsnittslder pa sin flotta (19 &) motsatter sig regleringar och
skarpta krav. Aven andra nationer motsitter sig okat dverstatligt
inflytande och byrékratisering inom EU. Det finns daremot en vé
sentligt storre intressegemenskap mellan hamnstaterna i de stora
export/import-landerna. Detta kommer att leda till fortsatta skérp-
ningar av sakerhets- och miljokraven. Det finns ocksa tydliga ten-
denser till gavsanering via intresseorganisationerna.
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Vérldshandelns utveckling

Den totala rederimarknaden ar mycket beroende av hur den totala
vérldshandeln utvecklar sig. Under 1997 vaxte varldsekonomin
med ca 4 procent i varde, varldshandeln med ca 8 procent i varde
och de gj6burna transporterna med nara 5 procent i ton.

| avsnitten efter detta belyser jag de olika delmarknaderna inom re-
derindringen avseende fartygspriser, frakter och framtida behov.
Tillvéxtprognoserna for 1998 var positiva tills Asienkrisen brét ut
paalvar i juli med sunkande borskurser och valutor. Depreciering-
en av valutorna dampade handeln med fardiga industri- och ravaror,
vilket drabbade efterfragan pa torrbulk- och containertonnage.
Sunkande oljepriser gjorde att efterfragan pa oljetransporter inte
gonk lika mycket. Den minskade efterfragan pa varor i Asien och
den darav minskade efterfrégan pa transporter av varor har skapat
ett Gverskott pa transportkapacitet som har pressat ned fraktraterna
inte barai Asientrafiken, utan &eni resten av varlden.

Prognoserna for gofarten pekar pa att 1998 och 1999 kommer att
bli mellandr. Betydande kapaciteter av nytt tonnage kommer att
levereras fran varven, framst inom torrbulk- och containersegmen-
ten, vilket forsamrar tonnagebalansen och paverkar fraktraterna
negativt. Nettotillvaxten i stortankflottan blir daremot forsumbar,
varfor tankmarknaden beddms behdlla en genomsnittligt god intja-
ning under 1998-99.

Konkurrenssituationen for den svenska handelsflottan har skarpts
av att kapacitetsutbudet pa mindre tank- och torrlasttonnage i
Nordeuropa Okar under 1998 och 1999. Med en fortsait god efter-
fragan i USA och Europa vantas den internationella handeln oka i
& och nasta ar, fast med lagre takt an under 1997.

Tankmarknaden

Pa sikt fortsatter transporterna av raffinerad olja att 6ka framst
regionalt, men dven transoceant. Tillvaxten &r ocksa vasentligt
stabilare an pa raoljemarknaden, dar stora konjunkturbetingade
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svangningar kommer att sla igenom i skeppningarna &ven fort-
sattningsvis. Produkttankmarknaden har kommit langt i 6vergang-
en till en gjofart som liknar industrigjofart. Utvecklingen kommer
att forsatta i denna riktning.

Under 1997 steg de internationella transporterna av réolja 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 rdolja fran Mellanostern till Asien ckade, men var
oforandrade till de andra stora konsumtionsomradena Europa och
Nordamerika, vilka istdllet 6kade sin import fran mera narliggande
leverantorer. En méttlig tillvaxt av réoljetankflottan gjorde att ka-
pacitetsutnyttjandet okade och den genomsnittliga intjaningen for en
VLCC steg fran 27 000 USD/dag 1996 till 35 000 USD/dag 1997.

| & véantas efterfragan pa rdolja vaxa langsammare &n under 1997,
samtidigt som produktionen hos viktiga nérleverantorer vantas tka,
med pafoljd att behovet av transportkapacitet kommer att véaxa
obetydligt. Eftersom tillgangen pa tonnage ocksa kommer att véxa
obetydligt, innebér det att tonnagebal ansen pa marknaden blir i stort
sett oférandrad. Forutséttningarna for en relativt stabil raoljetank-
marknad 1998 bedéms darfor som goda, men négra stora forbétt-
ringar i raternajamfort med 1997 férvantasinte.

Marknaden for transporter av raffinerade produkter uppvisar en
mindre ljus bild, béde globalt och regionalt i Europa. Anledningen
& en stagnerande efterfragan pa oljeprodukter och en okad raffina-
derikapacitet i vissa omraden som minskar behovet av handel och
darmed ocksa transporter. Pa produkttankmarknaden forsamrades
fraktraterna 1997 efter en uppgang 1996, da leveranserna till USA
Okade kraftigt. Under 1997 upphdrde denna tillvaxt, samtidigt som
leveranserna fran Ryssand §6nk och importen fran MellanGstern
steg obetydligt. Genom atit leveranserna av nya fartyg, framforallt
sma (<20 000 dwt) produkttankers kommer att Oka, skarps konkur-
rensen pa de marknader som vaxer langsamt, exempelvis V asteuro-
pa och Japan. Inom kemtankflottan dkar leveranserna av nya fartyg
med 6ver 30 procent, vilket kommer att skérpa konkurrensen betyd-

ligt.
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Torrlast och bulkmarknaderna

Marknaden kan inom Europa i ett langre perspektiv saneras pa
utbudssidan genom skarpta miljé- och siker hetsbestammelser och
storre harmonisering av hamnkostnaderna. Lokal produktion av
bulkvaror minskar, vilket ger mer bulkgods via transoceana trans-
porter. Det & genom 6kade miljo- och séker hetsbestammelser som
marknaden for mindre bulkfartyg kan konverteras till en verksam-
het som mer liknar industrisjéfart. Ett annat bidrag till en sddan
konvertering skulle vara om lastdgaren i hogre grad tog ansvar
aven for miljo- och sakerhetsfragor.

Torrlastmarknaden forstérktes under senare delen av 1996 och fort-
satte att stérkas under forsta kvartalet 1997, men en stagnerande
efterfragan i kombination med en okad tillgang pa tonnage fororsa-
kade ett kraftigt fall i fraktraterna. Trots efterfragetillvaxt fortsatte
raterna att forsvagas under andra och tredje kvartalet for att daref-
ter fallargdlt till foljd av den ekonomiska krisen i Asien. Volymitill-
vaxten i bulktransporterna har varit speciellt pataglig for de stora
segmenten dar tillvaxten p.g.a. kolexpansionen varit betydande
(transoceant). Inom Short Sea Shipping (regiona gofart i olika de-
lar av vérlden) har volymen gunkit eller varit konstant.

Fraktratsindexet BFI (Baltic Freight index) som under férsta kvar-
talet 1997 nadde 6ver 1500 sjonk till 1300 nar krisen inleddes. Dér-
efter har den sunkit till under 800, vilket & den lagsta nivan pa
over 10 &r.

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

En kraftigt 6kad skrotning eller uppldggning av gammalt tonnage,
liksom militéra konflikter i t.ex. Mellantstern eller extraordinéra
hjapinsatser i Nordkorea och/eller Kina kan temporért forbéttra
marknaden. Det krévs dock en fortsatt 6kad produktion av export-
varor i Japan och Sydkorea och en &tfoljande 6kad import av malm,
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kol och stal tillsammans med en fortsatt god tillvaxt i USA och EU
for att |angsiktigt forbattra nivan pa raterna.

Bulkmarknaden & en mogen marknad utan storre differentierings-
majligheter. Detta har medfort att kostnaden har varit den avgoran-
de konkurrensfaktorn. Oppnandet av Oststaterna har ytterligare bi-
dragit till pressad |6nsamhet och 6kad fokusering pa kostnaderna.

Ser vi marknadsprospekten i ett lite léngre perspektiv kan inom Eu-
ropa skarpta miljo- och sékerhetsbestdmmelser och stérre harmoni-
sering av hamnkostnaderna bidra till att marknaden saneras pa ut-
budssidan. Genom att den lokala produktionen av bulkvaror mins-
kar, behtvs allt mer bulkgods via transoceana transporter. FOr
"short sea shipping” inom Europa kan detta medféra en volymaok-
ning, vilken far stdllas mot reduceringen av den lokala produktio-
nen. Det & genom Okade miljo- och sékerhetshestdmmelser som
marknaden for mindre bulkfartyg kan konverteras till en verksamhet
som mer liknar industrisiéfart. Ett annat bidrag till en sadan kon-
vertering & om lastégaren i hogre grad tar ansvar &ven for miljo-
och sakerhetsfragor.

Containermarknaden

Containertransportmarknadens framtida utveckling kommer for-
modligen att kannetecknas av okad storskalighet, annu hardare
konkurrens och krav pa mer kapital. Detta kommer att ge en ytter-
ligare effektivisering av kostnadskontrollen fran dorr till dorr.

Containerflottan omfattar globalt ca 2 000 fartyg. Flottan kan delas
ini tva huvudsegment med avseende pa typ av trafik - regional re-
spektive transocean trafik - med 1 400 respektive 600 fartyg.

Inom det "transoceana’ segmentet har flottan under de senaste 5
aren vuxit med 5 procent per & i antal fartyg och med 8 procent i
antal TEU (1 TEU = | tjugofots container). Tillvaxttakten har varit
hogst inom de stérsta fartygsstorlekarna.
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Nuvarande medeldlder for containerflottan & endast 11 &. Métt i
antal fartyg & 53 procent av flottan 16 ar eller yngre. Genomsnitt-
sdldern & hogre bland de mindre fartygen.

Den internationella containertrafiken kannetecknas av en stark till-
vaxt av containervolymerna, vilken drivits fram av 6kad handel med
foradlade produkter men éven av att alt fler produkter skeppas med
container, alltsa en utvidgning av marknaden. Flera bedomare anser
att volymutvecklingen kommer att dampas fran tvasiffriga belopp
till 6 - 8 procent per &. Samtidigt rader en stark tillvéxt av contai-
nerflottan. Denna utveckling fortsitter under flera & framover.
Skrotningstakten & for ndrvarande férsumbar och avser till storsta
delen gammalt feedertonnage. Detta bor leda till Iangsiktigt sun-
kande fraktrater och ddlig I6nsamhet. Fraktraterna ar satta under
press p.g.a. ett stort antal operatorer, en kontinuerlig kostnadsratio-
nalisering inom systemen och en snabbt vaxande flotta.

De asiatiska intresset har blivit avsevart inom saval varvs- som
transportverksamhet och 10 av vérldens 20 storsta operattrer &r
asiatiska. En omstrukturering pagar hos 10 av vérldens storsta ope-
ratorer for att astadkomma ytterligare kostnadsrationalisering. Den
bygger pa samverkan i globaa allianser, mycket stora container-
fartyg, gemensamma linjenét for att utvinna skalférdelar och ett
hogre resursutnyttjande. Samtidigt kan varudgarna erbjudas en
forstaklasservice i form av ett globalt linjendt med avgangsfrekven-
ser som & svaraatt sla

Om prognoserna om en mer dampad tillvéxt av vérldshandeln
framover & in kommer det att medféra ett snabbt accelererande
kapacitetsdverskott. Det asiatiska intresset kommer troligen att oka
Det finns inget som talar for att fraktratsnivan kommer att kunna
aterhamta sig, utan tvartom kommer prispressen att fortsitta.

Exporten av varor fran Asien okade sa kraftigt efter arsskiftet att
det uppstod brist p& containerkapacitet pa vissa distanser. Trots det
hotas containerflottan av ett kapacitetsverskott de narmaste aren,
beroende pa den mycket hdga nivan av nybestéllda fartyg; bestall-
ningar som har styrts av antaganden om en fortsatt hog tillvaxt i
Asen.
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Volymen nya containerfartyg i order i férhdllande till den existeran-
de flottan ligger idag 6ver 20 procent, varav merparten skall lever-
eras under 1998. Aven med en kraftigt okad skrotning eller upp-
laggning av fartyg innebér det en kapacitetstillvaxt langt Gver
marknadstillvaxten. Konsekvensen kan bara bli att den generella
nivan pa fraktraterna sunker, men i enlighet med vad som redo-
gjorts for ovan kan de komma att stiga pa vissa destinationer.

Utvecklingen innebar en forstarkt koncentration av sdva resurser
som volymer hos de allra stérsta operatrerna. Med det stora kapi-
tal som & insatt krévs ett hogt kapacitetsutnyttjande. Om inte det
kan nas blir kapitaldraneringen forodande. Det &r troligt att utveck-
lingen under de n&rmsta &ren medfor en dammsugning av markna-
den i jakt pa containergods, vilket paverkar alla operatorer, som har
kapacitet att ta containers. Samtidigt sétter dessa “ megaoperattrer”
en mycket stor press pa underleverantorerna utifran den starka po-
stion som storleken ger. Hamnarna men &ven feederoperatOrer och
andra, som onskar deltai denna marknad far i sin tur investera och
tastorre risker.

F eeder marknaden

Sunkande fraktrater inom de transoceana transporterna pressar
priserna pa feedertjansten, vilket leder till kontinuerligt 6kande
krav pa kostnadseffektivitet. Tjansten ar standardiserad och kan i
mycket begransad omfattning tillforas extra varde for kunden, som
ar det transoceana rederiet. Frekvenskraven &@r hdga samtidigt
som hamnanl&pen & manga och det kravs darfor en relativt stor
flotta och stor landorganisation.

Feedermarknaden & de fartyg som transporterar containers fran
knutpunktshamnarna ut till Gvriga mindre hamnar och omvant.
Denna marknad & per definition starkt kopplad till den transoceana
linjetrafiken. Hamnmarknaden i sin tur & beroende av utvecklingen
inom saval den transoceana linjetrafiken som feedertrafiken. Starka
kopplingar gor att utvecklingen &ven i ett regionat perspektiv skall
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ses med utgangspunkt fran det globala tankande, som alltmer styr
containertrafiken.

Feedertrafiken pd Skandinavien kannetecknas av en jamn volymut-
veckling, som bedoms ligga pa 3 - 4 procent per ar. Tillvaxttakten
kan dock vara betydligt snabbare i ett regionalt perspektiv. Den
ryska transittrafiken via Finland innebér t.ex. att tillvaxten for vissa
hamnar & betydligt snabbare, men fran en lagre niva Feederope-
ratdrernas tjanster séljs mestadels till de transoceana linjerna. Inom
feedertjansten samlastas containers fran ett antal avlastare for de
transoceana linjernas rakning, sa att deras for- och eftertransporter
blir sA kostnadseffektiva som mgjligt. Operatérerna transporterar
ocksa tomma containers, som skall distribueras till olika depaer
eler vidare till andra kunder. Operatdrerna utfor containertrans-
porter mellan de stora omlastningshamnarna - framst 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 feedertjansten, vilket leder till kontinuerligt ckande krav
pa kostnadseffektivitet. Utdver detta rader ocksa sma méjligheter att
paverka intaktssidan. En utvecklingsmdjlighet & att utnyttja tom-
containers for regionala volymer, vilket kan minska kostnaden for
de transoceana linjernas positionering av containers till skandina-
viska kunder.

Konkurrensforutsittningarna & saledes i hog grad internationella.
Tjénsten & standardiserad och kan i mycket begrénsad omfattning
tillforas extra varde for kunden, som & det transoceana rederiet.
Frekvenskraven & hoga samtidigt som hamnanl6pen & manga och
det krévs darfor en relativt stor flotta och stor landorganisation.
Verksamheten verkar kréva storskalighet.

Hoga gofartsavgifter kan innebéra att den fasta landférbindelsen
via Oresund fér en god start, vilket & en bedémning som naringen
gor. Aven dtgarden att forbéttra jarnvagens konkurrenskraft genom
att ta bort banavgifterna for jarnvégsgods & oroande for de opera-
torer som bedriver 5jcburen containertrafik pa svenska hamnar.
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RoRo ach trailersystemen

Tekniken anvands i samband med projektlaster ofta vid transpor-
ter av hogvardiga skogsprodukter. Fordelen ar flexibiliteten och
en effektiv lasthanteringsteknik. P& "RoRo-marknaden” rader ba-
lans mellan tillgang och efterfragan. En 1&g genomsnittslder pa
tonnaget haller nere ersattningsbehovet.

RoRo-tekniken har spelat en mycket speciell roll inom gofarten.
Bortsett fran "brofunktionen” anvands tekniken i samband med
projektlaster, vid transporter av nya fordon, maskiner och hdgvér-
diga skogsprodukter. Fordelen & flexibiliteten med avseende pa last
och en effektiv lasthanteringsteknik.

P4 "RoRo-marknaden” réder for nérvarande en balanserad situation
mellan tillgang och efterfragan, da RoRo-fartyg normalt inte be-
stélls pa spekulation, men det finns ett uppdamt behov av att ersitta
70-talsfartygen med nya, vilket har visat sig i 6kade bestallningar.

En lag genomsnittsilder pa tonnaget hdller nere erséttningsbehovet,
aminstone fore sekelskiftet. Nybyggnadsbehovet vantas anda oka
med 50 procent for hela perioden 1995-2004 beroende pa ett vax-
ande behov av RoRo-fartyg i den intraregionala §6farten. Avgoran-
de for hur snabbt det aldre konventionella féarjetonnaget kommer att
erséttas av yngre tonnage &r den foérvantade | 6nsamhetsutvecklingen
och prisutvecklingen pa nytt respektive andrahandstonnage.

Under 1997 mérktes klara forbéttringar pa RoRo-marknaderna,
vilket hdngde samman med en fortsatt stark ekonomisk utveckling i
Europa, USA och Japan. Importen av asiatiska bilar till Europa och
USA okade efterfragan pa biltransportkapacitet i sadan utstrack-
ning att det uppstod brister, vilket gynnade ratutvecklingen. Med
den kraftiga depreciering som har skett av den koreanska wonen och
den japanska yenen forvantas bilexporten véxa kraftigt under 1998.

RoRo-trafiken mellan Europa och USA samt inom Europa hade en
positiv utveckling 1997. | & ser effekterna av den asiatiska krisen
pa den europeiska konjunkturen visserligen ut att bli mattliga, men
en redan dampad tillvéxt i Storbritannien och Frankrike gor att till-
vaxten i RoRo-marknaderna gér in i ett lugnare skede.
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Kontrakteringen av nya RoRo-fartyg Okade kraftigt 1996-97 och
vid arsskiftet fanns nara 60 fartyg i order for leverans under 1998.
Vid fortsatt 1&g skrotningsniva kommer det att ledatill ett betydande
kapacitetstillskott, 6kad konkurrens och dkad press pa raterna.

Den snabba utvecklingen inom containermarknaden och den vaxan-
de andelen gods i containers gor att manga RoRo-fartyg har
dackshgjd for att hantera &ven dessa. Det forekommer restriktioner i
svenska hamnar att rulla av och pa dubbel staplade containers, vilket
har medfort att effektiviteten blivit 18g i RoRosystemen. Nya inte
altfor stora fartyg har utdver RoRo-kapacitet &ven mdjlighet att ta
upp till 2 000 ton last i containers pa vaderdack. | framtiden raknar
man med att kunna ta upp till 5 000 ton last i containers pa vader-
dack.

RoPax tonnaget &r tankt att utnyttjas pa linjer dar chaufforen foljer
med, dér passagerarunderlaget &r alltfér begransat for ren passage-
rartrafik (t.ex. mellan Kontinenten och Finland resp. Baltikum) eller
dér godstransporterna expanderar snabbare an passagerarsidan. Det
kan komma att gélla flera av linjerna till Osteuropa. Oavsett flagg
kommer RoRo-fartygen i linjetrafiken 6ver Ostergon att ha en
transportkapacitet pa 6ver 1 000 langdmeter for trailers. Nords6-
kapaciteten ligger pa ca 2 400 |angdmeter.

Farjemarknaden

Farjetrafiken bygger pa en sammansatt produkt dar personresan-
de, lasttransporter, konferens och nojesresande blandas i ett far-
tyg. Det finns darfor ett litet indlag av standardsjéfart, ett stérre
indag av kontrakt och ett betydande inslag av industrisjéfart nar
farjendringen narmar sig kryssningskonceptet. Farjemarknad ar i
stora delar av véarlden regional till sin karaktér.

Att dra granser for farjemarknaden & forenat med betydande sva-
righeter. Inréknas al farjetrafik, nationell och internationell inklusi-
ve smafarjor i flodtrafik, bedéms den totala farjemarknaden i varl-
den omfatta ca 1 miljard passagerare. Bedomningen & dock mycket
osaker eftersom det inte finns ndgon heltackande jamforbar statistik.
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Det & patagligt att farjetrafiken framst & utvecklad i industrilan-
derna. Den totala aktiva farjeflottan inom Europa berdknas uppga
till ca 1 000 fartyg med en genomsnittlig kapacitet pa 900 passage-
rare. Orderstocken utgors av drygt 130 fartyg i slutet av 1997.
Férjeflottan 6kade under 1997 med 5,6 procent (antal), men det var
inte den konventionella farjeflottan som véxte utan flottan av mind-
re, snabbgaende farjor.

Jamfort med Ovriga gofartsmarknader arbetar féarjesidan med ett
relativt litet utbud av fartyg. Specifika krav pa kapaciteten kan ock-
sA vara begransande. Omsattningen pa andrahandsmarknaden &
relativt blygsam jamfort med omséttningen av tank- och bulkfartyg.

Den regionala prégeln finns &en i den nordeuropeiska férjendaringen
aven om koncentrationen har kommit vasentligt 1angre an interna-
tiondllt.

Kylmarknaden

Pa kylmarknaden ckade transportefterfragan och en svagt minskad
kapacitet bidrog till en positiv fraktutveckling. Torka och vaxts uk-
domar orsakade av El Ninjo har fatt en ogynnsam inverkan pa
fruktodlingarna pa sodra halvklotet, vilket har paverkat de trans-
porterade volymerna negativt i ar.

3.2 Hamnmarknaden

Det som kommer att paverka hamnmarknaden framgent ar en
Okande handel mellan Asien, Europa och Nord- och Sydamerika.
Hamnmarknaden kommer ocksa vara med som verktyg nar den
politiska fokusen okar pa sjotransporter och intermodala trans-
porter. Det gar ocksa att se en fortsattning pa den 6kade konkur-
rensen mellan hamnarna inom EU. Det kan leda till 6kad bade
vertikal och horisontell integrering. | ett ndrmare perspektiv
drabbas vissa hamnar relativt kraftigt av avskaffandet av taxfree
forsaljning i EU.
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Hamnmarknaden liksom dess utvecklingsférutséttningar &r i ett eu-
ropeiskt eler till och med nordiskt perspektiv idag mycket hetero-
gen. Beroende pa funktionen och hamnens omland kan hamnarna
klassificeras som:

Lokala hamnar med lokalt omland.
Regionala/nationella import- och exporthamnar med ett omland
storre @n det lokala eller av nationell betydelse for hamnens
strategiska roll inom ett eller flera produktomraden.
Omlastningshamnar. Begreppet forknippas traditionellt med att
hamnen har direktanlép med transoceant tonnage. Godset om-
lastas till mindre tonnage som arbetar inom en regiona trafik.
"Transithamnar”, vilket &r ett diffust begrepp men kopplas till
att hamnen har ett omland som strécker sig utbver den egna na-
tionen. For/eftertransporter av transitgods kan ske med sava
fartyg som med lastbilar och jarnvég.

De globala containeroperatrerna har, i enlighet med utvecklingen

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

mensioner till terminal/hamnkategoriseringen.

" Hubs and spokes’ ténkandet. Dvs. en tanke om en hamn som
ett nav med en supereffektiv omlastningspunkt dér gods skiftas
over fran transoceant tonnage till feedertonnage €ller landtrans-
port eller mellan tonnage som betjanar olika linjestrackningar.
En hamn som skall ha "hubstatus’ maste ha ett strategiskt lage
i forhdlande till linjestrackningar och de stora marknaderna och
kunna ta ett betydligt mer utstrckt engagemang for att aktivt
paverka sin egen och kundernas volymutveckling liksom kost-
nadseffektivitet.
Feedertrafik och feederhamnar, vilka utgdr lénkar och noder i
det regionala perspektivet.
De nordeuropeiska hamnarnas utveckling med avseende pa contai-
nertrafiken k&nnetecknas av snabb tillvaxt av containeromsattning-
en. For de tva storsta omlastningshamnarna, Rotterdam och Ham-
burg, beddms tillvéaxten ligga pa mellan 5 - 7 procent per & fram
till & 2000. Tillvaxttakterna i mindre feederhamnar kan vara be-
tydligt storre, men fran mycket |agre nivaer.
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De mycket stora omlastningshamnarna blir allt stérre. Rotterdam,
som ar storst, omsétter mer an dubbelt s3 mycket som alla de skan-
dinaviska hamnarna tillsasmmans. Tillvéxten har drivits fram av
volymkoncentration, som & en konsekvens av tkad storskalighet i
de transoceana transportsystemen och farre hamnar som anl6ps med
direkttrafik. Omlastningshamnarna har darmed ocksa fétt en till-
vaxtskjuts beroende pa att ett antal enheter skall omlastas mellan
feeder- och transoceana fartyg.

Konkurrensen & intensv mellan de stora omlastningshamnarna.
Allt stdrre omland mutas in, vilket nu innebér att dessa dverlappar
varandra sdvé norrut som Osterut. Statliga investeringar kan inne-
béra allvarliga forskjutningar i konkurrensforutséttningarna for de
lander, som har stora omlastningshamnar. Stora investeringar gors i
hamnar och infrastruktur i sdvdl norra som sidra Europa. Investe-
ringarnai sodra Europa kan paverka ocksa de nordeuropeiska ham-
narnas konkurrensforutsdttningar. Containerflédena blir altmer
[&trorliga p.g.a. ett stort utbud av hamnkapacitet samt alltmer ef-
fektiva och storskaliga feedertransportsystem.

3.3 Ovriga aktorer

Varv och underleverantorer

Det kan forvantas 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 underl everantorskon-
cerner baserade pa skalekonomi pa antingen intakts- eller kostnads-
sdan. 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. V axande etableringskostnader kommer att for-
svéara for nya aktorer att tasig in pa marknaderna
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Konsulter och andra tjansteféretag

Dessa foretag lever i en spadnnande miljo dér de kommer att motas
av teknologiska utmaningar i takt med ett vaxande intresse for si-
kerhets- och miljoaspekter. De kommer ocksa métas av ckande
konkurrens fran utvecklingslanderna som blir béttre pa att klara sig
gadlva. Samtidigt betyder |6nekostnaden vasentligt mindre & inom
rederisdan. Dessutom har konsulterna ofta stérre mgjligheter till
produkt- och marknadsdifferentiering an t.ex. varven. Det forbéttrar
industril&ndernas konkurrensméjligheter.

3.4 De g 6fartspolitiska forutsdttningarna

Sofartspolitiken forandras inte bara i Europa utan dven pa andra
hall i vérlden. Jag presenterar nedan forst en utblick i vérlden, innan
jag overgar till situationen i olika lander inom EU och Europa. De
gofartspolitiska dtgarder som namns i avsnittet géller fartyg som
oftafinnsi svenska farvatten.

Varlden

Brasilien har nyligen bedutat att inrétta ett andra register och pla-
ner finns for att introducera ett sddant register ocksa i Sydkorea.
Vidare uppges den ryska regeringen Overvéga att inrétta ett andra
register. Syftet med ett sddant register & att reducera rederiernas
skatteborda for fartyg som sysselséits i internationell trafik och att
darmed forhindra fortsatt utflaggning av ryska fartyg. En tredjedel
av den ryska handelsflottan & for narvarande utflaggad.

| Austraien har stoddtgarder inforts i form av aerbetalning till re-
derierna av erlagd §0mansskatt samt beviljande av investeringsstéd
om gu procent av priset vid anskaffning av nya fartyg. | Thailand
har parlamentet nyligen bedutat att skattebefria den del av den
thaildndska rederindringen som bedriver internationell trafik.
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Lander som Liberia, Panama och Bahamas erbjuder pa sedvanligt
sétt rederiforetagen internationellt mycket konkurrenskraftiga vill-
kor.

EU och Europa

Utvecklingen pa det gofartspolitiska omrédet inom Europa kanne-
tecknas av att alt fler |ander vidtar dtgéarder for att stodja och ut-
veckla sina handelsflottor. Sidana atgarder bestdr i inréttande av
internationella register eller andra register och tillhandahdllande av
olika statliga stod till goéfarten. Denna utveckling har pa sistone
accelererat.

EU-kommissionen har gjort en sammanstélining dver forekomman-
de stodformer till gofarten. Om Osterrike frénréknas och Norge,
sdsom EES-land, réknas med visar det sig att samtliga femton lan-
der vidtar atgéarder for att reducera bemanningskostnader. Tio lan-
der medger olika fonderingsmdjligheter for rederierna. Reducerad
bolagsskatt eller anvdndande av tonnageskatt tillampas av tio lén-
der. Investeringsstdd ldmnas i u lander. Sarskilda avskrivnings-
regler finnsi sex lander. Nagon form av andra register eller interna-
tiondllt register finnsi tolv [ander.

En &gard som under senare tid uppméarksammats sarskilt & ersit-
tande av bolagsskatt med s.k. tonnageskatt. Sistnamnda skatt tas ut
som en fast skatt relaterad till fartygets storlek och skall erléggas
oavsett om rederiet gar med vingt eler forlust. | forhallande till bo-
lagsskatten innebdr tonnageskatten en vasentligt |&gre skatt, om
rederiet gar med vinst. Grekland har anvant denna skatteform sedan
lange. Holland och Norge har pa sistone infort tonnagebeskattning
och den tyska regeringen har nyligen foredagit inférandet av ett
s&dant system.

EU-kommissionen faststéllde i maj 1997 nya riktlinjer for statligt
stod till gofartsndringen. Riktlinjerna innebédr jamfort med de som
tidigare gdlt betydligt utékade méjligheter till stoéd och att stédfor-
merna & fler och flexiblare.Syftet var att g forlora mer fartyg till
icke EU-flagg. Som huvudregel géller att statsstod endast far gestill
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fartyg som &r registrerat i ett medlemdands skeppsregister. | sér-
skilda fall kan dock statsstod ges till fartyg registrerade i vissa and-
ra, sarskilt uppraknade register, forutsatt att dessa register direkt
bidrar till de ma som angivits for gemenskapens sofartspolitik.
Harutover kan flaggneutrala stoddtgarder godkannas i sarskilda
undantagsfall da det klart visas att de &r till nytta for gemenskapen.

Som tak for statsstod anges i riktlinjerna reduktion till noll av skat-
ter och sociala avgifter for §6folk och av bolagsskatt. Varje form
av statsstod skall notifieras av medlemsldnderna och kommer att
granskas av_kommissionen med utgangspunkt fran att de samlade
stéden inte far Gverstiga vad som skulle ha erlagts i skatt och soci-
ala avgifter av §dfolk och rederier. Inom ramen fér den totala be-
gransning som gdller for statsstod kan kostnader fér §0mans hem-
resor ersattas.

Stor restriktivitet géller for investeringsstod i samband med far-
tygsanskaffning i linje med EU:s direktiv om varvsstod. | viss ut-
strackning kan dock sadant stod godtas om det bidrar till att forbatt-
ra utrustning ombord och stimulerar anvandningen av sdkra och
miljovanliga fartyg genom att uppgradera fartyg utbver vad som &r
obligatoriska sdkerhets- och miljokrav enligt internationella kon-
ventioner.

Stod till utbildning och forskning inom sjéfartsomradet kan godkan-
nas under vissa forutsditningar. Stod for sk. public service obliga-
tion (PSO) kan medges for att técka forluster som av staten upp-
stallda servicekrav innebar for ett rederi. For att ett sddant stod
skall godkéannas maste offentlig upphandling tillampas.

Norge

I Norge finns sedan 1987 - vid sidan av det ordinarie skeppsregist-
ret (NOR) - ett sarskilt internationellt register (NIS). Sistndmnda
register innebdr bl.a. att utlandska beséttningar kan anstdlas pa
"lokala avtal” och att de & skattebefriade i Norge. For eventuell
inhemsk bessttning pa NIS-fartyg medges skattereduktioner.
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Som en fdljd av NIS-registrets framgang uppstod efter nagra ar
problem med rekrytering och &tervéxt inom den norska §omanska-
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 ombordsanstalldes bruttolén men har nu
sankts till 12 procent. Refusionsordningen galler numera &ven NIS-
fartyg, dock endast betr&ffande sddana ombordanstéllda som &
norrman. | samband med sankningen bestdmde Stortinget att sk.
intendenturpersona pa farjor registrerade i NOR skall undantas
fran refusionsordningen.

Stortinget bedlutade i juni 1996 att ytterligare forstarka norsk §6-
farts konkurrenskraft genom inférandet av ett system fér tonnage-
beskattning som ett alternativ till traditionell rederibeskattning.
Tonnageskatt utgar per dag och fartyg enligt féljande:
For de forsta 1.000 nettotonnen utgdr ingen skatt
déarefter NOK 18 per 1.000 nettoton upp till 10.000 nettoton
darefter NOK 12 per 1.000 nettoton upp till 25.000 nettoton
déarefter NOK 6 per 1.000 nettoton.
Den norska tonnageskatten & dlutlig. Ingen skatt utgdr pa Gver-
skottet i rederiverksamheten. Detta gédller &ven vinster vid forsalj-
ning av fartyg samt aktier och andelar i foretag inom systemet.

Nettofinansintakter beskattas i sedvanlig ordning med 28 procent.
Forluster kan inte sparas for att anvandas for senare kvittning mot
Overskott. Vautaintékter 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, férekommer
fortfarande en viss utflaggning av fartyg fran Norge t.ex. till Liberia
for att uppna annu battre konkurrensvillkor.

Finland

Det finska trafikministeriet har i sitt gofartspolitiska program fér
aren 1997-99 fored agit bl.a. foljande:
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infOrande av tonnagebeskattning
utredning om eventuellt avskaffande av stémpelskatt for fartygsin-
teckningar
sankning av farleds- och lotsavgifter pa sikt
utredning om Alands skatteméssiga stélIning som ett territorium
utanfor EU:s skatteomrade kan gagna Finlands sj6fartsnaring.
fordag till lagstiftning om dubbelregistrering av fartyg (bareboat-
charter registrering)

De foreslagna dtgarderna har inte lett till nagra konkreta atgérder.

Diskussioner pagdr mellan Finlands Rederiférening och de §ofack-
liga organisationerna om méjligheten att anstédlla sofolk fran tredje
land pa lokalavillkor.

Danmark

Danmarks Rederiforening arbetar fOr att tonnagebeskattning infors i
Danmark som ett alternativ till traditionell rederibeskattning. Nagot
fordag fran politiskt hall om sadan beskattning har emellertid annu
inte presenterats.

| 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 anstélla utlandska §6man
och darvid tillampa sadana |6ne- och anstallningsvillkor som t.ex.
gdler i utldnningarnas hemlander. Vidare géller att dansk §6mans-
skatt inte utgar pa inkomst som intjanats ombord pa ett DIS-fartyg.

Fartyg som & inforda i DIS registret fick tidigare inte ga i dansk
kustfart, dvs. de fick inte transportera gods eller passagerare mellan
tva danska hamnar. De fick inte heller ga i fart som Gvervagande
agde rum mellan danska hamnar och ett i lagstiftningen angivet om-
réde i Ostersion, Nordsjon och Engelska kanalen. Ett danskt rederi
som ville bedriva nu angiven trafik var darfér hanvisat till att utfora
den med hjdp av ett i det ordinarie danska skeppsregistret intaget
fartyg. For ett sddant fartyg galler inte de formaner som foljer av
DIS, t.ex. skattefrihet fér ombordinkomster.
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Enligt den inom EU géllande cabotageforordningen skall medlems-
landerna under en Gvergangstid gradvis avveckla alla restriktioner
for cabotage, dvs. rétten for ett medlemd ands fartyg att utfora kust-
fart mellan tva hamnar i en annan medlemsstat. Fr.o.m. den 1 janu-
ari 1997 galler dock att ett fartyg maste ha rétt att bedriva kustfart i
sitt hemland for att fa lov att bedriva cabotagetrafik i andra med-
lemdander. Eftersom DIS-fartyg inte fick bedriva dansk kustfart,
skulle de harigenom komma att utestangas frén cabotagetrafik i
andra EU-lénder.

| syfte att stéarka DIS-fartygens europeiska konkurrensformaga har
darfor det danska Folketinget bedutat att upphava fartomradesbe-
gransningen i lagen om DIS betr&ffande lastfartyg. Daremot kvar-
stdr begréansningen for passagerarfartyg. Andringar innebér for
lastfartygens ddl att de:
1. farrétt att gdi dansk kustfart.
2. kan bedriva cabotagetrafik i andra EU-lander.
3. nu far tilltrade till de tidigare forbjudna omrédena i Ostergon,
Nords 6n och Engelska kanalen.
Den genomforda lagandringen & sdledes mer vittgdende &n att en-
bart garantera DI S-fartygen en fortsatt rétt till cabotagetrafik i and-
ra EU- lander. Den innebér ocksa att DIS-fartygens konkurrens-
formaga stérks i dansk inrikestrafik samt i trafik i Danmarks na-
romrade. FOr passagerarfartygens del har déaremot ingen andring av
fartomrédesbegréansningen skett. A andra sidan har denna begréns-
ning redan sedan tidigare kunnat kringgds genom att arrangera sk.
trekantstrafik. Ett exempel harpa ar trafiken mellan Kpenhamn och
Odo. En féarja som enbart anldper dessa stéader kan inte registreras i
DIS. Genom att |&ta farjan aven anlGpa en tredje hamn, namligen
Helsingborg, foreligger inga hinder mot att registreraférjan i DIS.

Holland

| Holland har en rad g6fartspolitiska atgarder vidtagits for att stér-
ka sofartsndringens internationella konkurrenskraft. Atgarderna
syftar inte bara till att behdlla den existerande flottan av bered-
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skapsskdl utan aven till att utveckla gofartsnéringen av rent eko-
nomiska skal sa att néringen kan bidra till ekonomisk tillvaxt och
sysselséttning.

Den holléndska statens kostnader for lindrad rederibeskattning och
sankta bemanningskostnader bergknas uppga till 95,2 millioner
ECU (790 miljoner SEK) per a. EU-kommissionen har godkant
stdet och hérvid uttalat att syftet med detta ligger i linje med kom-
missionens palicy.

De vidtagna atgéarderna har lett till en kraftig okning av den hol-
landska handel sflottan. Néastan ala hollandskkontrollerade nybygg-
dafartyg har registrerats under hollandsk flagg. De g dfartspolitiska
atgarderna, som i allt vasentligt tradde i kraft den 1 januari 1996,
bestdr av foljande € ement.

Lindring av rederibeskattning: Rederierna kan véja mellan att till-
lampa traditionell beskattning eller tonnagebeskattning. Den valda
metoden for beskattning skall géllafor en period av 10 4.

Traditionell beskattning: Denna metod bygger pa att den faktiska
vinsten fran rederirérelse beskattas och att avskrivning tillats med
11,8 procent av bokfort varde. Harutdver infors mojlighet till snab-
bare avskrivning med 20 procent pa 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 istéllet en sarskilt framréknad fiktiv vinst. Denna
vingt erhdlles genom att multiplicera nettotonnaget for ett fartyg
med ett i forvag schablonméssigt bestamt belopp per ton och dag.
Den framréknade vinsten for ett eller flera fartyg beskattas darefter
i sedvanlig ordning. Tonnageskatt utgar oavsett om rederiverksam-
heten gar med Gverskott eller underskott. | foljande uppstalining
framgdr de schablonartade beloppen per 100 nettoton (NT) och dag.

Dfl 2; per 100 nettoton upp till 1 000 nettoton
" 1,50 per 100 nettoton upp till 10 000 nettoton
", per 100 nettoton upp till 25 000 nettoton

" 0,50 per 100 nettoton 6ver 25 000 nettoton
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Narmare villkor for tillampning av tonnagesystemet &r:

Saval juridiska personer som fysiska personer kan begagna sig av

systemet.

Rederiet maste ha sin strategiska bas och flertalet av sinalednings-

funktioner i Holland.

Systemet syftar till att beskatta rederivinst. Med sddan vinst avses

vinst som uppkommer till foljd av anvandning av fartyg for:

- internationel| transport av gods och passagerare.

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

gangar till havs.

- bogserbéts- eller andra §ofartstjanster till ovannamnda verksam-

heter.
Sankning av bemanningskostnader genom reducerade skatteuttag
pa ombordinkomster: Tidigare har hollandska rederier vid inbetal-
ning av skatt pd ombordinkomst kunnat behalla ett belopp motsva-
rande 19 procent av [6nen. Fran den 1 januari 1996 far dock rederi-
erna behdlla ett belopp motsvarande 38 procent av |6nen. Detta in-
nebér i praktiken att rederierna kan behdlla hela den skatt som bel&-
per pa manskapets |6ner samt att de kan behalla merparten av den
skatt som belastar befélets |0ner.

Lattnader i reglerna for bemanning av fartyg: Tidigare géllande
inskrankningar i rétten att anstalla utlandskt siéfolk pa hollandska
fartyg har upphévts, &ven betréffande befélhavare.

Sopande av nationella sirkrav betré&ffande sikerhet och miljo: De
hollandska myndigheterna har under &ens lopp infort regler om
fartygssakerhet och miljé som har varit mer |angtgdende an vad som
foljer av gélande internationella bestammelser pa omradet. Den
hollandska regeringen och Hollands redareférening har nu tréffat en
overenskommelse om att sddana sirbestammelser skall sopas.
Detta har lett till att 250 sddana sarregler har utmonstrats fran
myndigheternas foreskrifter. Myndigheterna kan sdledes i fortsét-
ningen inte stalla hogre krav pa hollandska fartyg an vad som foljer
av internationella bestammel ser.
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Tyskland

Den tyska Forbundsdagen har nyligen tagit ett principbesut om att
forbéttra den tyska rederindringens konkurrenskraft genom foljande
atgarder pa skatteomradet.

Tonnagebeskattning: Inforande av tonnageskatt for rederier med
tyskregistrerade fartyg i internationell fart. Intakter fran verksamhet
i direkt andutning till rederiverksamhet omfattas av tonnage-
beskattningen, inklusive intékter fran forsdjning av fartyg. Verk-
samhetsdrets vinst berdknas med utgangspunkt fran antalet dagar
som fartyget syssel<éttsi trafik och med foljande belopp per dag

DM 1,80 for varje 100 nettoton upp till 1 000 nettoton

DM 1,35 for varje 100 nettoton fran 1 000 till 10 000 nettoton
DM 0,90 fér varje 100 nettoton fran 10 000 till 25 000 nettoton
DM 0,45 for varje 100 nettoton dver 25 000 nettoton

Den som véjer tonnagebeskattning & bunden av detta system under
10 &. Bolagsskatten uppgar f.n. till 35 procent. Forbundsdagen
kommer inom kort att ta stéllning till en eventuell hojning.

Minskade bemanningskostnader: Arbetsgivare som driver egha
eller inhyrda fartyg far behalla 40 procent av gjorda skatteavdrag
for de ombordanstélldas inkomster. Denna forbéttring galer aven
for ombordanstéllda pa farjor, inklusive intendenturpersonal.

Tekniska sirregler: Gallande tyska sarregler pa sakerhetsomradet
skall monstras ut. Lagstiftningen pa detta omrade skall anpassastill
de minimikrav som féljer av gédlande internationella bestammel ser.

Flexibel bemanning av fartyg: Den tyska regeringen har foredagit
at ett nytt system for faststéllande av storlek och sammanséttning
av beséttning infors. Varje fartyg beddms individuellt vid faststél-
lande av bemanningskraven.

Vidare foredas att nationalitetskraven mjukas upp. Det innebér att
befalhavaren maste vara tysk, att minst ytterligare ett befd maste
ha EES-nationalitet och att minst en medlem av manskapet har
EES-nationalitet. De ovan angivna skattedtgarderna trader i kraft
den 1 januari 1999.
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3.5 Utbildning och rekrytering

Det rader ett problem med rekrytering av befal for hela §6-
fartsnaringen, men framst pa rederisidan. Den internationella
arbetskraftsmarknaden borjar visa tendenser till att tillgang och
kompetens i hogre grad styr prissittningen av arbetskraften. Detta
géller framforallt pa befalssidan.

Teknikutvecklingen har férandrat arbetsuppgifterna och behovet
av djup specialkunskap har ersatts av behovet att kunna utnyttja
och att applicera tekniska hjalpmedel och lésningar i operativt
arbete samt i olika kommersiella och tekniska Idsningar. Framti-
dens behov & helhetssyn och anvandarutbildning, sprak m.m.
Dvs. en generell och bred utbildning pa hogskoleniva som kan
fangas upp av naringen. De nordiska landerna har valt olika mo-
deller for att tillgodose g6fartsndringens utbildningsbehov. Det
svenska uthildningssystemet inom sjofartsomradet har brister av
framst strukturell karaktér. Dessa brister finns aven i andra 1&n-
der, vilket gor att Sverige pa uthildningssidan, med réatt vald in-
riktning kan skaffa sig ett forsprang avseende konkur renskr aften.

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

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

Sobefalsuthbildningen har traditionellt varit skild frén hogskoleut-
bildningen i gofartdénderna. Utbildningen saknar generellt erfaren-
heter av internationellt utbyte, likvad som utbildningsforskning.
Kraven pa utbildningen och dérmed standarden har ocksa varierat
mycket mellan olika l1&nder. Det & 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 fdlja upp STCW-
konventionen for att de skall hamna pa IMOs sk. vitalista. STCW
95 & undertecknad av ca 130 stater, inklusive Sverige.

Det dligger den nationella ofartsmyndigheten i Sverige, Sofarts-
verket, att utférda géllande certifikat/behtrighet i enlighet med
STCW-konventionens krav. De internationella kraven &r foljaktli-
gen relaterade till behdrigheten och certifieringen.

For att bemanna vérldshandelsflottan krévs ca 1 000 000 ombor-
danstédllda for ca 44 000 fartyg dvs. i genomsnitt 24 personer per
fartyg inrdknat avlosningspersonal. Enligt ISF - den internationella
redarféreningen - och BIMCO:s® undersdkning 1995 fanns det ett
underskott pa ca 20 000 sjobefd och ett Gverskott pa ca 220 000
personer i manskapsbefattning.

Flera av de stora bemanningsbolagen &tar sig inte langre fler upp-
drag och norska rederier forsoker Gvertala sina pensionarer att ga
till §0ss igen. ISF anser att den enda verkliga |6sningen pa dessa
problem &r att rederierna anstéller flera befélselever, minst en per
fartyg. Tyvarr & det alltfor fa rederier som & beredda att vidta at-
géarder for att nd det malet.

Manga rederier forsoker dra till sig kompetent sjobefal, och samti-
digt behdlla dem man har, genom att htja |6nerna. Det har fram-
kommit att bade filippinska och indiska §6befad borjat kunna pa-
verka sina arbetsvillkor och t.ex. stéllt krav pa langden av ledighet
mellan arbetsperioderna till §oss. Samtidigt tvekar rederierna att
anstélla nyutexaminerade befé utan tidigare erfarenhet. Detta mot
bakgrund av de krav ISM-koden och den reviderade STCW-
konventionen staller och som nu successivt & igenom med full
kraft. Andra faktorer & hoten om héga boter vid t.ex. oljeutddpp
eller andra olyckor. De unga befédlen géalva kréaver ofta snabb be-
fordran som ett villkor for att stanna kvar i rederiet.

EU har &gnat stor uppmarksamhet & §6befa sutbildningen. Nu se-
nast har ECSA (European Community Shipowners Associations)

5 BIMCO = The Baltic and International Maritime Council
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och FST (Federation of Transport Workers Union in the European
Union) foredagit konkreta agarder for att komma tillrétta med be-
fasbristen. | linje med fordagen i Kinnockrapporten "A new mari-
time strategy” ténker man offensivt. Sarskilt behovet av ekonomiskt
stod till rederier som tillhandahdller platser for fartygsforlagd ut-
bildning betonas. EU:s rekommendation om statsstdd knyter an till
detta och betonar behovet av fortlopande hdgkvalitativ utbildning
for gobefd.

Larmrapporterna tas som en utmaning och i rapporterna framhavs
at EU-landerna har goda mdjligheter att gora sig géllande som le-
verantorer av gobefd till varldshandelsflottan. Det skulle skapa
arbete & manga och vara av betydelse for EU-landernas majligheter
att fortsatt spelaen roll som ett ekonomiskt kraftcentrum i vérlden.

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

Sverige

Den hoga medelddern bland befd fran OECD-landerna & annu
mer pataglig i den svenska handelsflottan. Sannolikt kommer de
flesta av de dldre befdl, som nu &r yrkesverksamma, att vara kvar
fram till sin pensionering. Forutom de ungdomar branschen kan dra
till sig blir det den ganska lilla gruppen befd i ddrarna 25-45 &r,
som det kommer att vara stérst omséttning pa.

Navigationsskolor, senare §j6befélsskolor, under statligt reglemente
fanns fore 1980 pa fem olika orter; Harndsand, Stockholm, Kalmar,
Malmd och Géteborg. Uthildningen omvandlades 1980 till hogsko-
leutbildning och bedrivsi Kalmar med ca 500 studenter och i Gote-
borg, vid Chalmers, med ca 400 studenter. Sjébeféasutbildningen
utgor darmed en mycket liten del av den svenska hogskolan. Antag-
ning till Sobefasutbildningen sker normalt fran gymnasieskolans
naturvetenskapliga  program  eler  dess  energiprogram
(fartygsinriktning).

Hogskoleverket har i samrad med Sjofartsverket gjort en utvarde-
ring av §obefésutbildningar i hdgskolan publicerad i juni 1998
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(Hogskoleverkets rapportserie 1998:18 R) och enligt verket finns
det ett antal omréden som erbjuder mgjlighet till ytterligare forbétt-
ringar av §0befélsutbildningarnas kvalité.

Enligt Hogskoleverket torde fa utbildningsprogram inom hdgskolan
vara sa internationellt inriktade betraffande innehdl och framtida
yrkesverksamhet som g6befé sprogrammen och trots detta saknas
reguljér samverkan med sjobefélsskolor i utlandet. Dartill kommer
att gobefélsprogrammen & nastan helt tekniskt inriktade trots att
yrket innebér chefsposition, personal och administrativt ansvar som
blivit allt mer viktiga med reduceringen av beséttningens numerdr i
moderna fartyg.

Det & ocksa enligt Hogskoleverket anmarkningsvart att ingen av
hogskolorna bedriver forskarutbildning, l&rarutbildning eller forsk-
ning inom sjobefélsomradet. Det innebér att rekryteringen av uni-
versitetdektorer inom gdbefélsutbildningens  karaktérsamnen i
praktiken & om¢jlig. Daremot visar verkets utvérdering att de
svenska §6befd suthildningarna fortfarande & av mycket hdg inter-
nationell teknisk standard och klart ligger oOver STCW-
konventionens krav.

Utbildningen & ur formell synvinkel av god standard, men med de
stora forandringar som skett i sjofartsnaringens konkurrensforhal-
landen innebér bristen pa hogskoleméassighet att den &r daligt an-
passad, bl.a. avseende sprék, till att bidra till att forstarka den
svenska g 6fartsnaringens konkurrenskraft pa langre sikt.

Hogskoleverkets rapport kan tolkas som att §obefd suthildningen
aldrig mer an till namnet har blivit inkorporerad i htgskolesystemet
enligt hogskolelagens 89 kapitel 1.

Kvalificerad yrkesutbildning som ett komplement till hogskolorna
pagdr ocksd i Skarhamn. Stiftelsen Sjéfartens Uthildnings Institut
bildades under 1998 med Sveriges Redareforening, SEKO och
Tjorns kommun som stiftare. Utbildningen bedrivs av §dfartssemi-
nariet AB. Utbildningsprogrammet riktar sig mot studerande med
betydande g6erfarenhet. Verksamheten finansieras bland annat med
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KY-bidrag® p& 39 200 kronor per elev. For nérvarande gér 44 nau-
tiker och 36 tekniker pa skolan. Den svenska marinen bedriver ock-
s& omfattande befal sutbildning med betydande civilaindag.

I Mamo fortsétts den maritima utbildningstraditionen genom att
Sverige har véardskapet fér den internationella hdgskolan, World
Maritime University (WMU), vilken etablerades 1983. WMU &r ett
FN-organ inom IMO. Organisationen utdelar arligen ca 100 Mas-
ter- och Science-examina efter en tvaarig uthildning for studenter
med nautisk eller maskinteknisk utbildning fran sina respektive
hemlander. Utbildningen fokuserar pa sosdkerhet, juridik, miljo-
skydd och administration av fartyg och hamnar.

Utbildningsplatser pa fartyg

Utover hogskoleutbildningen och den kvdificerade yrkes
utbildningen finns en gdfartsutbildning till matroser och motorman
inom ramen for energiprogrammet pd gymnasiet. Uthildningen &
tredrig inklusive arbetsplatsforlagd utbildning ombord pa fartyg.

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

Tabdl 1: Utbildningsplatser och kostnader.

1998 Antal Antal Kosthad Per
elever fartyg milj kr Elev

Sjobefd 449 113 20 43000

Matros/Motorman 219 55 3 12000

Summa 668 168 23

1999

Sjobefd 550 140 24 43000

Matros/Motorman 300 50 3 12000

Summa 850 190 27

Kéla: §ofartens Analys Ingtitut, Sveriges Redareférening

®KY = Kvalificerad yrkesutbildning
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Forsta utbildningsaret utgar ingen 16n for tiden ombord. Uthild-
ningstiden omfattar &ven lov och sommarledighet och darfor utgar
en viss |6n under dren 2 t.o.m. 4 i §6befdsutbildningen. Utbildbil-
ningskostnaden per elev och per uthildningsplats ombord och &
varierar med typ av utbildning och Iangden pa praktiktiden. Forut-
om |6nekostnaden uppgdr genomsnittskostnaden ombord till. 20 000
per elev (for gobefd) och 12 000 per elev (for matros och motor-
man). Detta motsvarar for 1999 11 miljoner respektive 3 miljoner
kronor for gobefdl och matros/motorméan 1999, dvs. 14 miljoner
kronor. Lonekostnadsdelen motsvarar 13 miljoner kronor.

Enligt g0mansregistret finns det idag ca 6 800 svenska §0befél
varav ca 2 000 &r dldre an 50 &r. Forutsatt att dessa befdl skall er-
séttas de narmaste 14 &ren behtvs 150 nyexaminerade befd varje
ar. Dartill kommer 25 % avgang de forsta 10 &ren samt en viss av-
gang bland de idag existerande befden under 50 &. Med 10 %
margina blir behovet i genomsnitt 250 utexaminerade befd varje
ar. Det motsvarar ca 850 elever i utbildningssystemet per &. Da
behdvs 450 praktikplatser dvs. 215 fartyg. Eftersom det finns en
oproportionerligt stor andel befd i 52-55 ars ddern kommer beho-
vet att successivt 0ka mellan 1999-2005 och kulminera vid ca 300
examinerade befél och ca 1 050 elever i systemet, dvs. 525 praktik-
platser pa drygt 260 fartyg. Allt forutsatt att malet &r att bibehdlla
lika manga svenska befa 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 uppgatill ca 190 fartyg
mot dutet av 1999. Eftersom utbildningsplatser fornérvarande en-
dast tilldelas fartyg 6ver 3 000 GT innebér det att den svensk flag-
gade flottan inte racker till for att garantera utbildningsplatser om-
bord. Av det totala antalet fartyg som tillhandhdller uthildningsplat-
ser 1998 for darfor ca 30 stycken utlandsk flagg.

SRF:s medlemsrederiers totala kapacitet bedéms nu vara, i stort
sett, fullt utnyttjad. Redareféreningen, som hittills fungerat som ett
dags 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 fa rederistod krévs att rederiet tillhandahdller utbildnings-
platser ombord. En del av rederistddet i dess nuvarande utformning
gar darfor till att técka investeringar i uthildning ombord pa svensk-
flaggade fartyg, samtidigt som uthildning ombord pa utlandsflagga-
de fartyg inte far nagot utbildningsbidrag. Eftersom avsikten med
rederistodet & att bidra till att den svenskflaggade flottan far en
konkurrenskraftig kostnadsniva innebd nuvarande koppling till
kostnader for utbildningen ombord att kostnadsreduceringen mins-
kas med ca 27 miljoner kronor under 1999.

Samtidigt finns det rederier som inte tycker det & sérskilt positivt,
eller frén deras utgdngspunkter sarskilt kostnadseffektivt, att till-
handahalla utbildningsplatser pa sina fartyg. Detta beror pa att de
inte behdller "sina’ elever efter utbildningen. Dessa &r, enligt rede-
rierna, i basta fall dar under en kortare tid, varefter de dvergar till
ett annat, kanske utlandskt bolag, som betalar béttre och kan erbju-
da en snabbare befordringsgang. Det innebér att det finns rederier
som tar pa sig kostnader for utbildning och kompetensutveckling
som "dla" kan tillgodogéra sig.

Utgangspunkten for uthildningen bor vara att ge svenskar en kon-
kurrenskraftig kompetens inom sj6fartsomradet. Detta motverkas
idag av att enskilda rederier far svara for kostnader for ca 20 % av
den tid som utbildningen omfattar. Detta forhdllande, tillsammans
med den pagaende utflaggningen och det véaxande behovet av ut-
bildning har lett till en situation dar det inte langre gar att bibehdla
en nationell gofartsuthildning for ombordanstéllda baserad pa re-
krytering av svenskar.

Owrig utbildning

Sj6befd sutbildningen dominerar totalt utbildningen och det finns ett
mycket litet utbud av gofartsanpassad yrkesutbildning riktat mot
agenter, méklare, hamnar, rederier m.m. bade pa gymnasid 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 géfartsrelaterad forskning inom de
generella amnena likvdl som inom karaktérsamnena & darfor ett
besvarande handikapp for gofartsnéringen. All yrkesutbildning sker
mer eller mindre ute i foretagen genom praktik. Sjobefa som gétt
iland utgor ocksd en betydande del av néringens rekryteringsbas
varfor det & viktigt for denna yrkeskategori att §6befalsutbildning-
en ger hogskolebehdrighet och méjligheter att komma vidare i ut-
bildningssystemet.

3.6 Forskning och utveckling

Sverige maste finna fram till en egen modell om svensk sjofartsna-
rings konkurrenskraft skall kunna utvecklas positivt. Det medfor
behov av reformering avseende forskningsverksamheten i Sverige
sa att den moter de krav som den internationella utvecklingen
stéller. Detta kan bidra till att skapa nationella konkurrensforde-
lar. | praktiken innebdr det att ny mer tillampad forskning bor
kompletteras med en hogskol eforskning inriktad mot spetskompe-
tens inom teknik-, ekonomi- och marknad med appliceringsmajlig-
heter inom sj6fartsnéringen och relationerna till dvriga transport-
dag.

EU:s fjarde ramprogram omfattar drygt 50 g6fartsrelaterade forsk-
ningsprojekt.” Samtliga kan i stort sett betraktas som utvecklings-
projekt och som tilldampad forskning. De féretag som kommer med i
dessa projekt far en uppenbar konkurrensfordel. Bristen pa ett na-
tionellt utvecklingsprogram for tilldmpad forskning har medfort att
svenska gofartsforetag inte kunnat delta i EU:s program i samma
omfattning som Gvriga nordiska lander.

Den mest pétagliga forandringen i de nordiska landernas §6-
fartskluster har intréffat i Sverige genom férlusten av den svenska
varvsindustrin. Sverige har forpassats fran andra plats i varlden till

" Transport research programme Waterborne sector — project summery



50 §ofarten - marknader och omvarld SOU 1998: 129

en helt obetydlig plats. Detta har kraftigt reducerat FoU omfatt-
ningen i Sverige

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

KFB® 173 miljoner kronor
Banverket 100 miljoner kronor
Véagverket 200 miljoner kronor
Sjofartsverket 0 miljoner kronor
Luftfartsverket 0 miljoner kronor

Av Banverkets och Vagverkets FoU-budgetar bor uppmérksammas
att en betydande del gér till verksamhetsnéra utvecklingsarbete.
Uppskattningsvis gar ca héften av dessa verks FoU-budgetar till
samhdlsmotiverad och kompetenshdjande forskning vid hégskolor
och forskningsinstitut.

Sjofartsverket &r i princip helt avgiftsfinansierat och 1997 uppgick
FoU utgifterna till ca 13 miljoner kronor. Medd som i huvudsak
anvandstill de nyaisbrytarna och avgasreningsprojekt.

KFB finansierade 1997 gofartsforskning for 3,2 miljoner med
tyngdpunkt pa sikerhet. NUTEK & huvudfinansiar av det Skepps-
tekniska programmet, som delvis & en utbildningsforskning, med en
budget pa 2,5 miljoner kronor varav 60 procent kommer fran na-
ringen. Den totala statligt §ofartsrelaterade forskningen har darfor
varit omkring 5-6 miljoner per & med huvudsaklig inriktning pa
"utbildningsforskning" och teknik. Ekonomisk och samhéllsoriente-
rande forskning har i princip saknats helt.

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

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

8 Bilaga Ny Kursi trafikpolitiken, SOU 1997:35, sid 227
® K ommunikati onsForskningsBeredningen
10 K alla: Oresundsregionen som framtida europeiskt maritimt center
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rade svenska sofartsforetagen, & nagot som inte kommer §6-
fartsndringen tillgodo. Attityden i rederindringen & negativ till den
sk. utbildningsrelaterade forskningen. Daremot efterfragas en véa
sentligt mer pragmatisk och néringsrelaterad utbildning.

Det finns en inbyggd konflikt mellan den mer akademiska och ut-
bildningsrelaterade forskningen och den vasentligt mer kortsiktiga
och kommersidlt orienterade tilldmpade forskningen som bedrivs av
institut och kunskapsforetag. Det mérks speciellt i Norge déar det
pagdr en kontinuerlig och bred debatt om inriktningen och fordel-
ningen av forskningsmedlen. En debatt som & ett positivt tecken i
sig och som saknasi Sverige.

Av rederienk&ten som genomforts i andutning till foreliggande rap-
port framgick att 15 personer var engagerade i FoU och att rederi-
ernainvesterade drygt 4 miljoner i egen FoU och kopte externt for 2
miljoner kronor. Av den totala omséitningen for de svarande 35
rederierna pa ca 24 miljarder gick 0,03 % till FoU. Trots den myck-
et |3ga FoU satsningen svarade 19 av rederierna att betydelsen av
FoU for konkurrenskraften & stor eller medelstor.

Bristen pa ett nationellt forskningsprogram med tonvikt pa utveck-
ling och tilléampad forskning i samarbetet med néringen & ett al-
varligt hot mot naringens langsiktiga konkurrenskraft.

I KFB:s nya forskningsprogram, augusti 1998, for sjGtransporter
har detta forhdllande uppmarksammats. FoU ges dar en bredare
definition enligt det synstt som rader inom EU och fordagen i den
senaste gofartspolitiska utredningen 1995. Sjéfartsprogrammet har
inte tilldelats specificerade medel utan finansieringen sker inom
KFB:s Gvriga program.

3.7 Nagra nétverk inom g6fartsnaringen

Det finns ett antal studier gjorda under senare & av géfartsklustren
i de nordiska landerna. | tabellen nedan visas de maritima kluster
som de blev definierade i Norge av Tor Wergeland 1992, i Sverige
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av §ofartens Analys Ingtitut Research 1995, i Holland av Peeters
m.fl. 1997 och i Danmark av Industriministeriet, 1991.

Tabell 2 Maritima kluster — baserat pa direkt syssel sattning

Norge % Sverige % Holland % Danmark %

Typ av aktorer 1991 1993 1997 1991
Rederier/operatdrer  30.300 48,8 13.296 49,9 25590 29,6 18.050 37,6
Varv/off-shore 14.000 22,6 2538 95 16.023 185 6.200 12,9
Utrustning 7500 121 3.031 114 n.a 11.000 22,9
Hamnsektor 700 11 4632 17,4 40.273 46,6 2800 58
Teknisk service 2000 3.2 282 11 n.a 7.050 14,7
Annan service 2800 45 1458 55 na 2950 6,1
Andra aktorer 4800 7,7 1400 5.2 4590 53 n.a

Totat 62.100 100 26.637 100 86.476 100 48050 100

Kala: Tor Wergeland och Sjéfartens Analys Institut Research

Som framgdr av tabellen, & strukturen pa de maritima klustren
ganska olika for de fyralanderna. Fér Norge, Sverige och Danmark
framstar rederierna som den klart storsta gruppen, i Holland &r det
hamnarna som star for néstan halvparten av sysselsittningen. |
Norge spelar hamnarna en liten roll, det finns inga riktigt stora
hamnar dér.

Gruppen andra aktorer & relativt stor i Norge och Holland. | det
holléndska klustret utgér muddring ca 3 500 av gruppen andra ak-
torer. | det norska klustret & det svart att dra klara skillnader mel-
lan de tre sista kategorierna. | Norge finns det en betydande syssel-
séttning inom klassning, §6assurans, finansiering, maritim under-
visning och forskning. Bade Norge och Holland har en relativt stor
varvssektor. | Sverige bestér denna sektor néstan uteslutande av
reparationsvarv och sma varv. Danmark har ett stort, betydel sefullt
varv, nagot som gor att den samlade sysselsétning pa varvssidan ar
l&gre i Danmark &n i Holland och Norge. A andra sidan har Dan-
mark en stor underleverantorssektor som relativt sett & dubbelt sa
stor som i de andra klustren.

| Holland bildades i juni 1987 "The Fondation Dutch Maritime
Network" i syfte att utveckla den gofartspolitik som antogs i Hol-
land sommaren 1996. Organisationen & inte enbart en lobbyorgani-
sation utan utgodr ett ndtverk som skall verka fér genomférande av



SOU 1998:129 Fofarten - marknader och omvérld 53

den nya holl&ndska g 6fartspolitiken. Organisationen skall koncent-
rerasig pa fyra omraden:
Forskning/analys dér ett antal studier skall genomfdras som
tacker frdmst den inhemska sektorn av gdfartsnaringen.
Verka for 6kad kunskap om g6fartsnéringen och att 6ka dess
status.
Rekryteringskampanj till naringen.
Utveckla Holland som ett center for gofartsnéring bland annat
genom att skapa ett natverk pa Internet som lyfter fram de hol-
landska g fartsforetagen.
Ett liknande initiativ som ¢ omfattar rekrytering har tagits i ett
svensk/danskt samarbetsprojekt i Oresundsregionen i form av ett
Interregprojekt 11 déar EU svarar for 50 % av finansieringen av en
forstudie for 2 miljoner kr. Sofartstyrelsen i Danmark & projek-
tansvarig. Studien har genomforts av Maersk Broker Research och
Sjofartens Analys Institut Research. Rapporten & offentlig och kan
nas viawww.sai.se eler www.maritimt-udviklingscenter.dk

| Sverige finns §ofartens Analys Ingtitut (SAI) som utgor ett nét-
verk inriktad pa framst tillampad forskning inom management, om-
varlds- och marknadsanalys och som idag finansieras av 110 olika
organisationer inom huvudsak den svenska gofartsnaringen dar §o6-
fartsverket svarar for ca 20 procent av finansieringen genom all-
manna medel och uppdragsverksamhet. Magruppen pa skt for
SAl:s verksamhet utgors av den nordiska g 6fartsnéringen.

Sjofartsndringens minskning i relativa nationella termer ligger bak-
om den allt mer utsprida ambitionen att skapa olika former av nét-
verk for att kompensera for bristande kommunikation och samver-
kan. Nétverken kan som i Hollands fall vara nationellt eller i Ore-
sundsregion bilaterat eler i SAl:s fal nordiskt. Flera nétverk
kommer sannolikt att skapas pa andra grunder. Nétverken utgor en
form av alianser som framfor alt kommer att karakterisera omra-
det for forskning/utveckling, kunskapsforetag och myndigheter, men
aven underleverantOrer och varv i framtiden.
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Den nationella marginaliseringen av §dfartsnaringen har nétt langst
i Finland, Danmark och Sverige. Men goéfartsnéringen & aven i
Norge pa vag att i alt hogre grad i ett nationellt perspektiv hamnai
samma situation. Den nordiska gdfartsnéringen likavdl som FoU
samt uthildning kommer darfér att i framtiden i allt hdgre grad be-
hova forlita sig pa nétverk som gar dver nationsgranserna. Huruvi-
da detta leder till ett Okat nordiskt samarbete & i alra hogsta grad
en politisk, men &ven en kommersiell fragestdlining.

Jag &erkommer senare till dettai min beskrivning av konkurrens-
kraften i den svenska gdfartsnéringen och i mitt fordag till hand-
lingsprogram.
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4 Den svenska g 6fartsnaringen

Det svenska kosthadslaget ar generellt sett inte hogt utan kost-
nadsproblemet for gofartsnaringen ar nastan helt fokuserat till
arbetskraftskostnaderna ombord p.g.a av att rederierna idag ar-
betar pa en internationell arbetskraftsmarknad.

Sverige utgor idag en liten sj6transportmarknad, ca 2 % av den
globala marknaden. Marknaden har sedan 1993 véxt kraftigt,
santidigt som de svenska rederierna har tappat marknadsandelar
pad hemmamarknaden. Torrlast/bulkmarknaden &r uppdelad pa
manga sma och medelstora volymer. Systematisk lastpooling fore-
kommer inte och de relativt fa stora industrierna innebar att krav-
stallandet fran lastéagaren uteblir som incitament till utveckling
och fornyelse. Det stora beroendet av europaexport har framfor-
allt gynnat Ro-Ro och farjemarknaden dar det ocksa har skett viss
teknikutveckling.

Eftersom Sverige ur transportsynpunkt &r nastan helt beroende av
gofarten finns det en betydande hamnverksamhet i landet. Aven
andra sjéfartsrelaterade verksamheter har fatt en vaxande bety-
delse i det svenska sjofartsklustret, t.ex. en relativt framgangsrik
underleverantorsindustri. Generellt sett har konkurrensforhallan-
den blivit allt hardare. Hamnarna och rederierna upplever bade
en inbordes hardare konkurrenssituation och en okad konkurrens
fran vara grannlander. Inom kompetensomradet, utbildningen och
FoU saknas en positiv rivalitet och ett konkurrensforhallande
darfor att verksamheterna ar splittrade och saknar internationellt
utbyte.

Myndigheternas roll gér i stort ut pa att skapa ramforutsattningar
for naringen. Framforallt géller detta de politiska regel verken och
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de organisatoriska strukturerna samt ansvarsférdelningen mellan
departement och dvriga offentliga myndigheter. §oéfarten ber6r
flera departement och myndigheters ansvarsomraden, men genom
att sjofartsnaringen minskat i bade sysselsittnings- och omsétt-
ningstermer fangar idag inte strukturen och ansvar sférdel ningen
pa myndighetssidan upp de specifika forhallanden som sj6fartsna-
ringen arbetar i.
Sammanfattningsvis har det svenska gofartsklustret tunnats ut sett
ur nationell synvinkel vilket innebér att naringen och myndighe-
terna maste vidga sitt synsétt till att &ven omfatta ett internatio-
nellt perspektiv.
Det finns ett antal starka sidor i det svenska gj6fartskliustret somi
korthet kan sammanfattas enligt féljande:

Ett utbud av maritima tjanster som &r av véarldsklass.

En relativt stark underleverantor ssektor

Fokusering pa industriell sjofart

Pa rederisidan finns sektorsvis en betydande anpassningsfor-
maga och marknadsfor stael se.
S/agheterna ar i korthet:
Klustret saknar stora maritima koncerner
Hoga besattningskostnader — flykt fran svensk flagg.
L &g teknol ogisk och kommersiell niva inom vissa rederisegment
Avsaknad av tillampad FoU
Brist pa integrering och internationalisering inom utbildningen
Svaga samarbetsrelationer och dalig kommunikation i §j6-
fartsklustret
Svensk gofartsndring & benamningen pa den del av néringdiv,
myndigheter och forvaltning som & verksamma inom gofarten eller
inom gjofartens egna forsorjningsled (rederier, utrustning, férndden-
heter, hamntjanster, lotsning, bargning, forsdkringar, utbildning
m.m.). En genomgdng™* visar att drygt 500 rederier, skeppsméklare,
agenter, hamnar, varv och underleverantorsforetag enligt denna de-

1 gjsfartens Analys Institut Research
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finition kan anses inga i svensk sofartsnaring. Detta nétverk om-
sédtter ca 45 miljarder kronor och sysselsétter direkt ca 27 000 per-
soner i Sverige.

Sverige har ca 0,2 procent av vérldsbefolkningen och producerar
inte fullt 1 % av varldens BNP, svarar for 1,5 procent av vérldens
handel och kontrollerar néstan 3 procent av §6transportkapaciteten
i varlden (12:e plats bland véarldens rederinationer). Inom enskilda
segment spelar den svenska rederindringen en @nnu mer framtré-
dande roll. Det géller exempelvis oceangdende tankgdfart, biltrans-
porter, kyltransporter, skogsprodukttransporter, farjetrafik och pro-
dukttankfart inom Europa.

Som definition pa rederi har jag valt foljande: "Foretag som for sin
naring ager eler langsiktigt (>1ar) forfogar over fartyg".
Managementbolag & bolag som har specidiserat sig pa att skéta
bemanningen eler teknisk drift av fartyg for &garens rékning. Be-
fraktning av fartyg kan ocksa laggas ut pa fristaende bolag. Denna
utveckling tog fart under den internationella sfartskrisen pa 1970-
talet, ndr banker, finansieringsholag, varv och handelshus tog ver
fartyg eftersom de ursprungliga &garna inte kunde fullgbra sina
ekonomiska forpliktelser. Det innebér att rederiverksamhet inte en-
bart bedrivs av helintegrerade rederibolag, utan ocksd av manage-
mentforetag, befraktningsméklare, skeppsméklare och befraktnings-
avdelningar inom industri- och transportforetag.

Beskrivningen av den svenska rederibranschens struktur baseras
enbart pa data fran rederi- och managementbolag registrerade i Sve-
rige. Koncernbolag (moder- eller dotterbolag) ingar i beskrivningen
endast om de driver rederiverksamhet. Offshore-verksamheter eller
verksamheter av loka karaktér som mindre bogser- férje- och n6-
jestrafik ingdr inte i beskrivningen av rederibranschen.
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4.1 Historisk beskrivning av naringen

Under 1890-talet gjordes tvd mycket omfattande och grundliga stat-
liga gofartsutredningar, som féresog minskade gofartsavgifter,
skatteldttnader for rederier, driftsubventioner till svenska fartyg i
utrikes trafik, forbéttrade 1anemojligheter for rederierna och stad till
uppbyggandet av en svensk varvsindustri. Under perioden 1895-
1914 utvecklades den svenska g 6fartsndringen mycket starkt. | me-
deltal inkoptes till Sverige 150 fartyg per &r. Det var huvudsakligen
brittiska andrahandsangare som var for dyra att driva under den
brittiska hogkostnadsflaggan. Kdpare var foretradesvis svenska och
norska §Okaptener och siljarna ldg ofta kvar med andelar i fartygen
till dess att kdparna kunde betala for hela fartyget. Det rérde sig om
brittisk utflaggning till 1agkostnadd anderna Sverige och Norge.

Under mellankrigstiden skedde en dynamisk utveckling av den sven-
ska rederindringen, framst inom den reguljéra linjeg 6farten som bar
den snabbt vaxande svenska utrikeshandeln. Efter andra véarldskri-
get skedde en expansion déar Sverige tog den internationella ledning-
en inom gofart och varvsindustri. Visserligen var Sverige under
denna tid pa v&g att bli ett hdgkostnadsland, men marknaderna var
under efterkrigstiden nastan ométtliga. Det hor ocksa till bilden att
under forsta hélften av 1900-talet erhdll ala rederier med reguljér
trafik driftsubventioner i USA, Storbritannien, Tyskland och Frank-
rike. De rederier som arbetade med ddre tonnage konkurrerades
emellertid ut av den svenska kostnadsutvecklingen och den snabba
rationaliseringstakten i néringen.

Den langa strukturellt betingade varvs- och sjofartsdepression, som
inleddes 1974 och varade till 1986, medforde att 80 procent av den
svenska handel sflottan sdldes till utlandet. Svenska rederier fick inte
&ga fartyg utomlands sa négon utflaggning kunde g ske. Fartygen
kunde inte drivas under den svenska hogkostnadsflaggan utan fick
sdljas pa en ddlig andrahandsmarknad med stora kapitalforluster
som foljd. Fartyg gick direkt fran nybyggnadsvarv till upplaggning
och senare forsaljning. Med nagra 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 néringen. De statliga svenska programmen under andra
halften av 70-talet och in p& 80-talet for att radda vérldens da nast
storsta varvsindustri ledde dock till att manga smarederier, framst
pa vastkusten, for en liten kontantinsats kunde bestélla nya fartyg.

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

Detta blev inledningen till en kraftig expansion inom den svenska
europag Ofarten och som senare delvis skulle ersdtta den redering
ring som forlorades under krisen. Dessa skargardsrederier hade ut-
markt driftekonomi och liten administration som storsta fordel och
framsta affarsidé. Ofta arbetade flera delégare ombord. Allt efter-
som dessa rederier expanderade och byggde alt storre fartyg an-
stélldes den rederiexpertis som hade fristéllts nér de stora rederi-
koncernerna gick i konkurs eller eliminerades pa andra sétt. Paral-
lellt startades ocksa under andra halften av 1980-talet ett antal rede-
rier av rederitjanstemdn som fristélldes né&r 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 6ka sin transportkapacitet under
perioden 1974-1986 har svensk gofartsnéring upplevt en kraftig
reducering av antalet sysselsatta inom samtliga delnéringar. Mest
patagligt ar reduceringen inom varvsindustrin.

Samtidigt som Sverige forlorat sin varvsproduktion har det svensk-
kontrollerade tonnaget och rederiomséttningen Okat kraftigt, vilket
inte hade varit mgjligt utan 6kad anvandning av utléndsk flagg som
pabdrjades i mitten pa 1980-talet.
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Sjofartens Analys Institut no "
The Institute of Shipping Analysis Kéllor: Lloyds, Fairplay, SRF, SAI

Figur 3: Svenskkontrollerat tonnage, andel av handel sflottan.

Trots forlusten av svensk varvsindustri har g 6fartsnéringen kunnat
bibehalla och utveckla sina marknadsandelar. Sedan 1986 karakte-
riseras gjofartsnéringen av fortsatt konkurrens men framfor allt av
nya trender som innebér att de internationella ramforutsdttningarna
politiskt och marknadsméssigt for att bedriva gofart blivit avsevart
béttre. Men nu borjar konsekvenserna for det svenska g ofartsklust-
rets konkurrenskraft genom férlusten av den svenska varvsindustrin
att allt mer gora sig méarkbar, vilket jag dterkommer till senare.
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4.2 Anstédllda och omséttning

Svensk gofartsnéring sysselsétter, enligt bedémningar gjorda av
Sjofartens Analys Institut, direkt ca 27 000 personer. Ca 10 000
personer i andra branscher berdknas dérutéver vara syssel satta med
at leverera varor och tjanster direkt till naringen och ytterligare
23 000 via andra néringar, bl.a. dvriga transportnéringar, petroleu-
mindustrin och verkstadsindustrin.

Tabell 3: Antal foretag och sysselsattning per naringsgren.

Andd i % Antal Direkt Omséttning
Foretag  Sysselséttning

Rederier 37 51 63
Maklare och agenter 19 5 9
Skeppshandel 5 1 3
Hamn och stuverier 14 16 8
Hamn/rederi stédtjanster 7 1 1
Varv civila 4 3 2
Varv ovriga 1 6 2
Utrustningdev. 10 11 9
Teknikforetag 3 1 1
Myndigheter 0 5 2
Summa % 100 100 100
Totalt 500 féretag 27.000 personer 45 miljarder

Kélla §ofartens Analys Institut Research

Rederiverksamheten svarar fér ca 63 procent av omséttningen och
50 procent av sysselsdttningen inom gdfartsndringen, hamnverk-
samheten fér 16 procent av sysselséttningen och 8 procent av om-
séttningen.

Rederiverksamheterna domineras av ett fatal stora rederier, medan
daremot underleveranttrssidan mer préaglas av sma och mindre fo-
retag. Det finns en pétaglig sméforetagskaraktar i maklar- och tek-
nikforetagen som inte reflekterar dessa foretags betydelse sett ur
kunskapssynvinkel.
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De stora sysselséttnings- och omséttningstalen finns i de etablerade
verksamheterna medan den kritiska speciakunskapen tekniskt och
marknadsméssigt ofta finnsi de mindre foretagen.

Tabdl 4 Antal foretag fordelat per omséttningsklass 1995

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

Rederier 154 12 13 16 195 37
Maklare och agenter 93 3 4 1 101 19
Skeppshandel 22 2 3 27 5
Hamn och stuverier 66 2 2 1 71 14
Hamn/rederisttdt;. 31 2 2 3B 7
Varv civila 19 1 20 4
Varv ovriga 1 1 2 0
Utrustningdev. 42 4 4 2 52 10
Teknikforetag 18 18 3
Myndigheter 1 1 0
Summa 445 27 28 22 522 100

Kélla §ofartens Analys Institut Research

Tabdl 5: Omséttning i ‘000 SEK per omsattningsklass.

Omséttning miljoner SEK
<99 100-199 200-399

>400 Summa %

Rederier 2970 1760 3840 18792 27 362 63
Maéklare och agenter 1671 367 1029 761 3828 9
Skeppshandel 217 320 969 1506 3
Hamn och stuverier 1588 293 658 818 3357 8
Hamn/rederistodtj. 233 246 479 1
Varv civila 584 162 746 2
Varv dvriga 152 736 888 2
Utrustrningslev. 1047 614 1324 1094 4079 9
Teknikforetag 321 321 1
Myndigheter 915 915 2
Summa 8 631 3914 7820 23116 43481 100

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

De svenska bankernas och kreditinstitutens omsattning inom §6-
fartsnaringen & svér att bedoma, men de samlade krediterna till
svenska rederier for fartygsinnehav bedéms av foretradare for ban-
kernaligga mellan 30 och 45 miljarder kronor.

Tabdl 6: Antal anstéllda per omsattningsklass 1995/1996.

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

Rederier 3361 1203 3528 5204 13 296 50
Maéklare och agenter 862 122 185 45 1214 5
Skeppshandel 119 34 91 244 1
Hamn och stuverier 1840 520 840 1050 4250 16
Hamn/rederistodtj. 286 96 382 1
Varv-civila 745 136 881 3
Varv-ovr. 704 953 1657 6
Utrustningslev. 1035 357 750 889 3031 11
Teknikforetag 282 282 1
Myndigheter 1400 1400 5
Summa 8530 3172 5394 9541 26637 100

Kélla Sjofartens Analys Institut Research

Utredningen har genomfért en enkét. Enkadtunderlaget omfattar re-
derier med ca 24 miljarder i omséttning och 5 000 angtéllda. | vissa
delar & dock svarsfrekvensen va 1&g och det finns anledning att
vara forsiktig med slutsatserna. Tillsammans med resultat fran and-
ra enkéundersokningar intervjuer m.m. kan man dock dra vissa
slutsatser.

Féarjendringen med sin relativt 6vriga rederiverksamheter hoga per-
sondintensitet paverkar bade antalet anstdllda ombord och iland,
samt fordelningen pa personalkategori kraftigt. Detta géller bade
ombordanstélida och iland. Sjobefd utgdr ca 40 % av de anstélida
med uthildning 6ver 3-&rigt gymnasium. Fem rederier svarar for
80 % av de angtdllda civilekonomerna. Samma rederier har ocksa
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en betydande andel av de anstédllda sjobeféden. Farjerederierna pa-
verkar &ven adern pa tonnaget kraftigt.

Tabell 7 Fordelning av anstallda — baserat pa 35 rederier

Kategori Antal Ande %
Totalt 4966 100
Varav ombord 3891 78
Kapten 423 8
Styrman A 176 4
Styrman B 112 2
Sj6ingen;jorer 234 5
Maskin A 123 3
Maskin B 66 1
Ovrigt befél 164 3
Matros 872 17
Motor 311 6
Ovriga ombord 1530 31
Praktik ombord 292 6
Varav i land 766 15
Sjobefd 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 évriga ombord omfattar bl.a. 2 storre farjerederier
Utesluts dessa minskar posten till 300 anstéllda.
Kélla §o6fartens Analys Institut Research

4.3 Rederierna

Kvarvarande styrkepositioner finns framfor allt inom raolje-, pro-
dukt-, kemikalie- bil-, skogsprodukt-, férje- inklusive RoRo-
transporter och kyltransporter. Daremot har traditionell torrlast-,
bulk- och containertrafik inklusive feedertrafik, med fa undantag
reducerats kraftigt. Gastransport- och kryssningsrederier saknas.
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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 in-
ternationaliseringen och kostnhadsnackdelen medfort att det
svenskflaggade tonnaget krympt till en niva dar atervaxten av
svenska soman och kompetensutvecklingen for den svenskkon-
trollerade handel sflottan &r hotad.

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

Sammanfattningsvis har svenska rederindring visat en relativt god
formaga att anpassa sig till de internationella forandringarna
samt dven en god formaga att kunna differentiera sina produkter.
Kostnadslaget har dock kraftigt forsamrat konkurrenskraften.
Denna negativa utveckling har ocksa successivt forstarkts genom
att ndringen idag har uppenbara problem att sakerstélla kompe-
tensutvecklingen bade ombord och i land. | en del segment &r bade
marknads- och produktutvecklingen delvis efter satt.

Rederibolag i Sverige samt utldndska rederibolag med svenska &ga-
rintressen kontrollerar en flotta pa nastan 570 fartyg med en samlad
kapacitet pa ca 18 miljoner ton dodvikt (dwt), varav 6 miljoner dwt
& |angtidsinchartrat (>14r) tonnage. Det motsvarar néstan 3 pro-
cent av den samlade g 6fraktkapaciteten i varlden. Av det kontrolle-
rade tonnaget & ca 90 procent (dwt) eller ca 60 procent (antal) re-
gistrerade utanfor Sverige. Standarden pa det totala svenskkontrol-
lerade tonnaget & hog och genomsnittsaldern internationel It sett |8g;
15ar.

| syfte att hantera risker, finansiering av fartygskop och sdkra till-
gangen pa kompetens & &gandet och driften av fartyg inte sdllan
fordelade pa flera bolag. Rederiverksamhet kan sdledes baseras an-
tingen pa dgda eller inhyrda fartyg eller pa delar av lastkapaciteten i
ett fartyg. Mellan rederi, &gar- och driftbolag skrivs charterkontrakt
eller managementavtal, beroende pa hur ansvaret for fartygets drift
fordelas.
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Rederindringen & en stor tjansteexporttr och & inte bara en bety-
delsefull underleverantdr till den svenska exportindustrin, utan ock-
sd en viktig del av densamma, bade nér det gdler varu- och person-
transporter.

Av rederiernas totala bruttointakter kommer ca 2/3 delar fran trafik
dar fartygen aldrig angdr Sverige. Enligt beddmningar gjorda av
SAIR i samband med Sjéfartspolitiska Utredningen 1995 &r intak-
terna fOor gofartstransporter utforda av svenska rederier storre an
svenska foretags inkop av gotransporttjanster av utlandska rederier.
Dartill kommer att framforallt underleverantrerna har en mycket
hog exportande.

Eftersom mina direktiv specificerar sma och medelstora rederier
som sérskild grupp har jag valt att i efterféljande avsnitt sarredovi-
sadessai grafer m.m.

Klassificering av rederier

Ett problem med rederindringen & att de gangse definitionerna for
sma och medelstora foretag inte stdmmer sarskilt bra. Om man ser
till sysselsittning & de flesta rederier sma eller medelstora. Det
motsatta forhdllandet galer om man ser till omséttning eller ba-
lansomslutning. DA blir manga rederier stora. Da det g finns nagon
vedertagen definition pa vad sma eller medelstora rederier & har jag
gjort gransdragningar som innebér att jag bendmner de borsnotera-
de, inklusive dotterbolag, plus 3 andra for storrederier. Det & sam-
manlagt 12 stycken enligt foljande:

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

Brovo Rederi AB Gotland SOL
Concordia ICB Wallenius

Ovriga rederier bendamner jag sma och medelstora. Denna avgrans-
ning stdmmer ganska va Overens med intentionen i de av EU-
kommissionen och andra EU-organ anvanda definition av "det lilla
foretaget” som;
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har farre an 50 arsanstallda, och

har antingen en &rlig omsattning som inte Gverstiger 7 miljoner

ECU, dvs. ca 65 miljoner SEK, eller en arlig balansomslutning

som inte dverstiger 5 miljoner ECU, dvs. ca 46 miljoner SEK.
Det forekommer avvikelser vid anvandningen av sméaftretagsbe-
greppet bade uppét och neddt vad géler antalet anstéllda, omst-
ning och balansomdutning, altefter verksamhetsomrade. | ett av
EU nyligen lagt fordag om lanegarantier till smaforetag anges 100
anstéllda som Gvre gréns. Sméaforetagsdel egationen som nyligen har
presenterat sina rapporter har andutit sig till EU:s ovan angivna
definitioner med foljande kommentarer.

att konflikter med EU:s regelverk kan undvikas vad gdller sérbe-

handling och konkurrensneutralitet

att definitionen i sig omfattas av manga och & hanterlig

att definitionen &r att betrakta som dvre grans, med méjligheter att

i speciellafall sétta sndvare granser.
De sma och medelstora rederierna har jag delat upp i foljande
marknadskriterier. Vissarederier har fartyg i flera segment™.

Tankfartyg under 17 000 dwt - Kyl
Tankfartyg 6ver 17 000 dwt - RoRo
Bulklast under 13 000 dwt - Offshore
Bulklast 6ver 13 000 dwt - Container
Ovrigatorrlastfartyg - Passagerare

Den foljande beskrivningen av den svenska rederindringen omfattar
altsa rederier vars huvudsakliga verksamhet & enbart godstrans-
port eller i kombination med passagerartransporter, inte féretag som
huvudsakligen bedriver passagerar-, offshore-, bogsering-, fiske-,
turistnaring- eller annan rederiverksamhet utanfor ovanstaende om-
raden. 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 sysdar med rederiverk-

12 Rederierna & dock inte dubbelraknade.
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samhet. Ca 500 av dessa visar sig vid en ndrmare granskning inte
vara aktiva inom g6fart. Ytterligare ca 100 utgérs av fiskare och
sadana som bedriver mindre passagerartrafik (ex. §6taxi) m.m. Det
finns ocksa ett bortfall som uppstar efter en bortrensning av dubbel-
rékning i statistiken eftersom ett flertal rederier bildar egna foretag
for varje nytt fartyg. Antalet svenska rederier, som i enlighet med
ovanstdende definition bedriver gods- och kombinerade gods- och
passagerartransporter, var vid halvarsskiftet 1998, ca 100, varav 12
stora och ca 90 sma och medelstora foretag.
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Figur 4. Antal svenska rederier per segment, fordelat pa stora
respektive smd/medel stora foretag

Totalt omsétter dessa foretag idag ca 28 miljarder kronor per &r. Ca
65 foretag svarar for ca 97 procent av omséttningen, baserat pa
rederistatistiken for 2:a kvartalet 1997. Rederiverksamheter inom
andra branscher omsétter ytterligare ca 0,5 miljarder. Dértill kom-
mer omséttningen i utlandska intressebolag eller direktégda utland-
ska bolag. Den totala svenskkontrollerade rederiverksamheten i och
utanfor Sverige berdknas dérfor omsétta drygt 45 miljarder kronor.
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Tillsammans kontrollerade dessa rederier en flotta pa 567 fartyg,
varav 226 seglar under svensk flagg och 341 under utléndsk flagg.
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Figur 5: Svensk kontrollerade fartyg under svensk eller utlandsk
flagg, fordelat pa stora respektive smd/medel stora 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 sma och medelstora rederier-
nas andel av flottans totala lastkapacitet motsvarar sdledes 11 pro-
cent. Uttryckt i procent svarar ca 80 procent av rederiféretagen for
ca 10 procent av omséttningen och ca 25 procent av syssel séttning-
en.

Bland de stora rederierna svarar tankflottan for 37 procent av anta-
let fartyg, men for ndra 90 procent av den totala | astkapaciteten.



70 Den svenska gjofartsnaringen SOU 1998: 129

15
L] stora
M sma/medel
c
o
i)
7
£ 10
=
S
o)
o
F
T}
c
S 5
p=
0 — ]
A A~

Vosd A & F & & & A

& > yooo L $ ) 2

IS & & S & & o &

N N 2 <
S > &> X A

% Ysirf:mms::‘alys T:m

Figur 6: Svenskkontrollerat tonnage (dwt) under svensk eller utlandsk
flagg, fordelat pa stora respektive smd/medel stora foretag

Marknadsomraden

Medan de stora rederierna néstan utedutande & sysselsatta med
tredjelandstrafik baserad pa stora tank-, bulk-, roro- och kylfartyg i
oceanfart, & de mindre och medelstora rederierna framst inriktade
pa kust- och europafart med torrlast-, roro- samt mindre produkt-
tank, kemtank- och bulkfartyg. Négra medelstora rederier & aktiva
aven i oceanfart med kyl- och produkttankfartyg.

Bland de mindre och medelstora rederierna svarar de med torrlast-
och mindre bulkfartyg (<13 dwt) antalsméassigt for mer én haften
av det totala antalet rederier.
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Torrlast- och mindre bulkfartyg (< 13 dwt) svarar for ca tva 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 sma och medelstora
rederier.

Uttryckt i dodviktston svarar tankflottan fér néra 50 procent av den
totala lastkapaciteten inom denna grupp rederier. Fordelat pa geo-
grafiska omréden genererades 69 procent av de samlade rederiin-
tékterna av rederier som i huvudsak bedrev godstransporter i euro-
pa- och oceanfart och 28 procent av férjor. 4 procent genererades
av trafik i inre fart.

Nar man studerar antalet rederier Gver den senaste 15 arsperioden
kan man se att antalet torrlast och bulkrederier har minskat kraftigt.
Det galler sdvdl rederier med stora fartyg som de med sma. Detta
hanger samman med klara |6hsamhetsproblem med dessa fartyg.
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Rederierna och flaggan

Tillvéxten i det av svenska rederier disponerade tonnaget har varit
snabb under den senaste konjunkturcykeln fram t.o.m. 1995. Till-
vaxten har varit snabbast inom segmenten tank, bulk och RoRo ge-
nom investeringar i nya fartyg samt inchartring av utlandska fartyg.
Andelen svenskflaggat tonnage & hogst bland fartyg som seglar i
inre fart och lagst bland dem som seglar i oceanfart. | Europatrafi-
ken & andelen svenskflaggat tonnage lika htg som andelen utlands-
flaggat tonnage.

P& mindre tank-(<17 dwt) och roro-fartyg dominerar den svenska
flaggan, medan drygt héften av torrlast-, bulk- och de storre tank-
fartygen(>17 dwt) for utléndsk flagg. Bland de stora rederierna do-
minerar utléndsk flagg inom stortank och kyl. Roro-fartygen dér-
emot for i stor utstrackning svensk flagg.
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Figur 10: Antal fartyg per flagg i den svenskagda handel sfl ottan.
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Figur 11: Antal fartyg per flagg i sm&/medelstora rederier.

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

Det svenskkontrollerade tonnaget inklusive inbefraktade fartyg i
mer an 1 & fordelade sig pa foljande fartygstyper och flagg per den
1 januari 1998 och per den 1 juli 1998 — storre an 300 GT dler
1 000 dwt. Siffrornainom parentesi tabellen visar férdelningen per
den 1:e januari och de utan parentes per den 1/7-98.

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

ANTAL SVENSK FLAGG  UTLAND SUMMA
Farjor 27 (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 2
Offshore 4 (5) 5 (6) 9 (11
Ovrigt 15 (14) 1 (4 16 (18)
Summa 226 (242) 341 (367) 567 (609)

Kélla Sofartens Analys Institut Research
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Listan 6ver fartyg som har bestéllts av svenska rederier omfattade
vid 1997 &rs utgéng 42 last- och passagerarfartyg om sammanlagt
2,2 miljoner dwt, varav 21 réolje- och produkttankers om samman-
lagt 2 miljoner dwt. Flertalet av dessa skall levererasi & eller nésta
ar. Av de bestdllda fartygen kommer ett 10-tal att opereras av rede-
rier med svenskregistrerade fartyg.

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

| den utlandsregistrerade, svenskkontrollerade, flottan intréffade
ocksa stora forandringar under 1997, framst orsakade av att svens-
ka rederibolag flyttade fran Sverige i samband med bolagsforsalj-
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
[amnade under 1997 svensk kontroll. Under 1998 har antalet
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svenskkontrollerade fartyg fortsatt att minska genom organisations-
och agarforandringar inom rederinéringen.

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

Medeldldern pa de svenskregistrerade fartygen &r sex & hogre an pa
de utlandsregistrerade fartygen beroende pa att det finns ménga sma
fartyg kvar i det svenska skeppsregistret som ar byggda fore 1970.
Genomsnittsildern pa fartyg i oceanfart & vésentligt lagre an pa
fartyg i inre fart och europafart.
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Figur 13: Dwt kontrollerat av svenska sma och medelstora rederier
under svensk och utlandsk flagg.

Den Okade speciaiseringen och internationaliseringen inom gofar-
ten har inneburit att 3/4-delar av volymen utrikesgods som lossas
och lastas i svenska hamnar transporteras av fartyg med utldndsk
flagg. Andelen dkar som en konsekvens bl.a. av att den svenskkon-
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trollerade utlandsflaggade flottan vaxer och den svenskflaggade
flottan krymper. Uttryckt i dwt seglar mer an hélften av handels-
flottans tonnage under Liberia- eller Bahamasflagg. Liberia & denii
sérklass storsta flaggan, under vilken 1/3-del av det svenskkontrol-
lerade, 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 héften under svensk flagg.

4.4 Hamnarna

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

Anpassning och lokalisering forblir visserligen en vasentlig del i
hamnarnas framtida konkurrenskraft, men allt viktigare blir 6kad
kundorientering och intermodalt*® tankande. Det innebér att diffe-
rentiering vaxer i betydel se som konkurrensfaktor.

Hamnarnas betydelse for framfor allt den europeiska gofarten
vaxer och de kommer darfor i framtiden att bli allt viktigare for
utvecklingen ocksa inom Gvriga delar av gofartsnaringen. Med
vaxande konkurrens och integrering i transportkedjan foljer en
allt viktigare roll i naringsklustret som &r av stor betydelse for
hela den svenska sjGfartsnaringens langsiktiga konkurrenskraft.

Det finns 52 alméanna hamnar i Sverige. | dessa svarar hamn- och
stuveribolagen for 81 % av omséttningen. En stark koncentration
foreligger nér det gdller farjetrafiken — 90 % av lastbilstrafiken re-
spektive passagerarvolymen passerar 5 hamnar. Containeromsétt-
ningen & koncentrerad till Goteborg och Helsingborg, med tillsam-

3 | ntermodalt; integrering av flera lasthanterare i en kedja
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mans Over 70 % av den totala volymen. Dartill kommer snabba till-
vaxttakter for ett antal feederhamnar. Oljetrafiken & koncentrerad
till Goteborg/Brofjorden p.g.a. raffinaderikapaciteten. Hamnarna &r
ocksa i starkt varierande grad beroende av ett antal olika bulkpro-
dukter.

Hamnen & normalt den part som tillhandahdler produktionsresur-
serna och redaren/befraktaren den som styr produktionsforutsétt-
ningarna. Forutsattningarna for att kunna skapa en effektiv produk-
tionsprocess & betydligt sdmre i en hamnverksamhet an jamfort
med industriell verksamhet. Det & altfor manga faktorer som &
osékra eller varierar. Hjdpmedel och metoder som kan hantera osé-
kerhet behdver utvecklas fér att kunna bedriva produktivitetsarbetet
inom hamnverksamheten. Rétt information i rétt tid & avgorande
for att minska osékerheten. Utvecklingen inom IT dkar méjligheter-
naatt saval effektivisera anlop som att vidareforadla hamntjansten.

Hamntjansten i sig, men &ven synen pa hamnens funktion och roll i
transportkedjan utvecklas. Att hamnen har en betydande roll for
naringdiv och sysselsdttning inom sin nérregion &r ett gammalt axi-
om, vilket har bidragit till bevarandet av en hamnstruktur som kan-
netecknas av ett stort utbud av hamnar och indirekt skilda formagor
och ambitioner att utvecklasi en storre region.

4.5 Ovriga aktorer

Aven om rederiverksamhetens betydelse ur nationalekonomisk syn-
punkt minskar sa & dess strategiska betydelse for den globala eko-
nomiska och miljomassiga utvecklingen fortsat stor. Det beror pa
att dagens nationella industristrukturer tenderar att erséttas av glo-
bala strukturer som bygger pa kompetens- och kulturgemenskaper
som strécker sig Gver nationsgranserna.
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Underleverantrer och varv

Forlusten av den storskaliga svenska varvsindustrin har inneburit
att en mycket betydande tillampad forskning har gatt forlorat for
den svenska sjGfartsndringen. | samarbete med Ovrig §ofartsné-
ring bedrevs omfattande projekt av den typ somt.ex. ingér i EU:s
olika for skningsprogram.

Den svenska underleverantdrsindustrin har genom &garforand-
ringar och specialisering kunnat anpassa sig till den nya situatio-
nen och bedriver i egen regi en viss tillampad forskning och pro-
duktutveckling.

De civila varven i Sverige idag & i huvudsak sysselsatta med sek-
tionsbyggen eller reparationer. Nybyggnationen av stora fartyg &r
|ag. Detta beror enligt utredningen, Konkurrensvillkoren for svensk
varvsnaring pa att det i Sverige inte férekommer négon form av
varvsstod.

| Sverige finns ca 140 tillverkare av utrustning till fartyg. De om-
sétter sammanlagt dver 5 miljarder kronor, varav 85-90 % pa ex-
portmarknaden. Underleverantorerna genomgédr strukturella forand-
ringar som paminner om dem inom tillverkningsindustrin, framfor-
allt inom last- och personbilsindustrin.

Trots att endast 10 % av de intervjuade svenska utrusningsleveran-
torernas produktion hamnar ombord pa svenskagda fartyg sa okar
den strategiska betydelsen av dessa relationer. Det beror pa att ut-
rustningdeverantérerna svarar for en alt storre del av produktut-
vecklingen, vilket skapar behov av ett langsiktigt ndra samarbete
med rederierna. Samarbetsformer som i alt stérre omfattning byg-
ger pa projekttankande, dar aktorerna i hela transportkedjan fran
land, hamn, rederi till kunskapsféretag och hogskolor deltar.

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

14 Utredning utférd av Olle Renck p& uppdrag av Nérings- och handel sde-
partementet i februari 1997.
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rade produkter har efterstravats. Fragorna finns i en separat utred-
ning tillsammans med en svarssammanstélIning.

Tabell 9 Utrustningsleverantérer som har intervjuats:

Foretag Foretag

ABB - Fl&kt Marin KaMeWa

ABB - Sta Kvaerner Ship Equipment
Conslium Nohab/Wartsila

FKAB McGregor

Hematik AB Ramnas Kétting

Inexa profil S-Man

Kélla §ofartens Analys Institut Research

Intervjuerna visar att relationerna mellan rederier och utrustningse-
verantOrer & av stor betydelse for leverantdrernas konkurrenskraft.
Det & genom néra relationer med bl.a. rederierna som utrustnings-
foretagen vinner viktiga erfarenheter for sin teknikutveckling. Fram-
foralt galer det foretag med kundanpassade varor. Kundanpass-
ning & enligt de intervjuade underleverantorerna det vanligaste sét-
tet att skapa konkurrensfordelar.

Utvecklingen av flera produkter kan direkt hérledas till rederier som
kommit med idéer till utrustningdeverantorer som sedan har vidare-
utvecklat dem. Flera utrustningsforetag har darfor som strategi att
arbeta narmare rederierna redan pa et tidigt stadium i utvecklings-
processen. Flera utrustningseverantorer forsoker ga fran standard-
produkter till differentierade, kundanpassade produkter. Det forut-
sétter satsningar pa mer |angsiktiga relationer.

Rederierfarenhet ansdgs av flera utrustningsforetag vara viktig for
foretagets kompetensutveckling, sarskilt inom omrédena forsdjning,
teknisk utveckling, konstruktion och service. Rederierfarenhet ses
som ett st att inom foretaget fa snabb feedback i produktutveck-
lingen. Vidare anses rederierfarenhet vara viktig for att forstd och
utveckla relationerna till kunden och for forstelsen av dennes be-
hov. Det & dafor inte forvanansvart att det inom forsalj-
ning/marknad och teknik har skett rekrytering av personal frén rede-
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rier. Néra relationer till rederier &r viktigt aven for leverantorer av
standardutrustning, da varven inte alltid ser till rederiets basta, vil-
ket paverkar avsittningen av produkterna.

Av stor betydelse & aven narheten till andra utrustningsleveranto-
rer. | denna horisontella relation utbyts viktiga erfarenheter. Det kan
rorainformation om nyheter pa marknaden, vilka normer som géller
osv. Andra utrustningsleverantorer kan ocksa fungera som diskus-
sionspartners, vilket & viktigt for den tekniska utvecklingen. Sam-
verkan har aven betydelse i kampen om projekt. Utrustningseve-
rantdrer som marknadsfor sig ihop har stérre mgjlighet att fa pro-
jekt. Order tasinte sdllan gemensamt av utrustnings everantorer.

Vad gdler den tekniska utvecklingen uppgavs att néra relationer till
hogskolor ocksa & viktiga. Forskningsinsatser ansdgs spela en av-
gérande roll for utrustningsleverantérernas konkurrenskraft. Sam-
arbetet med hogskolorna sker framst genom projektsamverkan for
produktutveckling. Samarbetet med hdgskolorna anses vara viktigt
béde for foretag som producerar differentierade produkter och for
foretag som producerar standardprodukter.

Flera av utrustningdeverantOrerna beklagade sig over att Sverige
inte har en storre inhemsk varvsindustri. Andra lénder anvander sig
av varvssubventioner. Aven i marknadsforingssammanhang har
Sverige konkurrensnackdelar jamfért med andra lander. Exempelvis
bjuds utrustningdeverantérer i Finland in av varven till méssor och
de dipper sdledes de dyra marknadsforingskostnader som svenska
utrustningsleveranttrer har. Tva utrustningsleverantorer uppgav att
naringen maste flytta ndrmare skeppsbyggarna om den ska ha maj-
lighet att véxa. Detta mot bakgrund av den betydelse som néra re-
lationer till kunden har.

| Sverige finns fortfarande ett relativt val utvecklat kontaktndt mel-
lan utrustningsleverantorerna och rederier, samt mellan utrust-
ningsleverantdrer och hdgskolor. Det lokala nétverket har bidragit
till att bibehdlla utrustnings everantorernas konkurrenskraft dven pa
den globala marknaden. Indlaget av utlandskt &gande har dock okat
markant.
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Tjanste och kunskapsféretag

Forlusten av varven och nedbantningen av rederiernas utveck-
lingskapacitet har okat tjanste- och kunskapsforetagens betydelse
for naringsklustret i stort. Detta & framfor allt patagligt i vara nor-
diska grannlander som i vasentligt stérre omfattning anvander sig
av ingtitutioner och kunskapsforetag i sin tillampade forskning. En-
ligt en intervjuundersokning i Skane och Kdopenhamnsregionen
framhaver dubbelt s manga danska foretag, som svenska, kun-
skapsforetagens betydelse i utvecklingssammanhang.

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

Landtransportdrerna och lastdgarna

Sjotransportkostnaden & i den totala logistikkostnaden relativt
obetydlig och det har dltid funnits kapacitet att tillgd. Sjodelen i
logistikkedjan har darfér inte varit av avgdrande betydelse for last-
bilgjarnvégstransportoren. §ofarten har i stort sett fungerat som
flytande broar dér konkurrensen varit stor. Det géller framforallt
lastbilsidan, medan jarnvégen har en viss tradition att engagera sig i
farjetrafiken. Landtransportrerna har alltsa inte engagerat sig i
nagon storre form av horisontell integrering. Ett beteende som borde
kunna forandras genom meraintegrering och intermodal ttdnkande.

K ostnadsmedvetande, miljohansyn och intermodalt ténkande har for
de stora lastégarna inneburit ett véxande engagemang i de egna
transporterna i samtliga nordiska lénder. | Norge finns tydliga ten-
denser till att tdnka branschvis och genom t.ex. lastsamordning ska-
pa forutsdttningar att utnyttja de skalekonomiska fordelar som §6-
transporter erbjuder. Regularitet och frekvens utgor nyckelorden i
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dessa system. Bristen pa tillampad forskning i Sverige inom detta
omrade utgor en avsevard konkurrensnackdel pa sikt.

Owriga

Utover tillverkningen av utrustning finns andra aktiva foretag som
t.ex. skeppshandlare, vilka sysselsdtter ca 200 personer och omsét-
ter 1,5 miljarder kr. De svenska skeppshandlarnas marknadsandel
kan uppskattas till ca 60 - 70 % betraffande leveranser till de
svenska rederierna. Den hoga andelen beror framst pa att de svens-

kaféarjelinjerna & storkonsumenter. For skeppshandeln finns foljan-
de problem pa marknaden:

Borttagandet av taxfree.

Punktskatteregler som gynnar inkdp i andralénder 8n Sverige.
Svenska rederier forlorar marknadsandelar pa trafiken till och
fran Sverige.

Okad konkurrens frén utlandska skeppshandlare i Sverige.

4.6 Transporter pa Sverige

Den starka tillvaxten i den svenska utrikeshandeln har gynnat de
rederier som & verksamma i transporter av svenska import- och
exportprodukter. Till féljd av en fortsatt stark 6kning i utrikeshan-
deln fortsatte den svenska ekonomin att utvecklas mera positivt an
vantat under 1997, vilket resulterade i en tillvaxt med 1,8 % pa hel-
arshasis. Totalt sett beréknas bade importen och exporten ha vuxit
med ndra9 % i fast penningvérde under 1997. Da en stor del av den
Okade exporten har utgjorts av mediciner, mobiltelefoner m.m. lig-
ger den reella volymokningen l&gre.

Volym

De g6burna godsvolymerna pa Sverige steg under 1997 med 7 %
jamfort med 1996, vilket motsvarade en 6kning med 8,5 miljoner
ton. Det gods som transporterades pa lastfartyg okade med 5,1%,
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medan det gods som transporterades pa farja dkade med 12,4%.
Den totala volymen gdburet gods uppgick till 131 miljoner ton.
Tillvéxten kommer sannolikt inte att bli lika hdg 1998, p.g.a. asien-
krisen.

Konkurrensen mellan sjofart och landtransporter & mest pataglig i
transporterna av hogforadlade varor till och fran Sverige, dar voly-
men lasthilstransporterat gods har stigit snabbare &n volymen gods
pa lastfartyg. Farje-/roro-gofarten har dock gynnats av denna ut-
veckling och tillgodogjort sig tkade transporter av lastbilar och
trailers. | deinrikes transporterna av skogsprodukter och olja & det
jarnvagen som i férsta hand konkurrerar med gofarten.
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Figur 14: Utrikes varutrafik - import.
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Figur 15: Utrikes varutrafik - export.

Utrikesgods pa lastfartyg 6ver svenska hamnar omfattade 98 miljo-
ner ton 1997. | denna siffra ingdr transitvolymer. Godsvolymer pa
farjor uppgick till 33 miljoner ton, vilket omfattar gods pa lastbilar
samt jarnvagsvagnar. Lastbilstrafiken via farjor utvecklas starkt.
Pa lastfartyg transporterades 1996:

Mineraloljor och produkter: 38 %

Maskiner, transportmedel och styckegods: 15 %

Skogsprodukter: 13 %

Obearbetade mineraer och varor darav: 11 %
- Ovrigt 23%
Av volymerna gick 51 % via vastkusten, 11 % sydkusten, 20 %
Ostersjokusten och 18 % norrlandskusten. Totalt anloper fartyg fran
nastan 70 flaggstater hamnar i Sverige.
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Tonnage

Totalt befraktades 3 280 fartyg (27 milj. grosston) 1996.
Av antalet fartyg som gar i trafik pa Sverige & den vanligaste
flaggan rysk.
Métt pa grosston och transportvolymer & den norska flaggan
storst.
Svensk flagg kommer pa tredje plats totalt med en andel pa 8%
jamfort med ryska fartyg pa 16% (antal fartyg). Svensk flagg ar
dominerande inom tank, specialtank och RoRo.
Av de 3 280 fartygen tillhor de 15 storsta flaggstaterna av totalt
68 flaggstater med trafik pa Sverige.
Ungeféar 40% av fartygen har inte kunnat f6ljas upp bland annat
p.g.a. brister i uppgiftdd@mnandet. De ryska fartygen & vélre-
presenterade i denna grupp.
Av de 3 280 fartygen & 19 % ddre &n 20 &r. Jamfort med situatio-
nen 1993, da andelen var 26 %, verkar det ha skett en foryngring.
Andelen gamla fartyg & dock betydligt storre inom oljetank, speci-
altank liksom gruppen “ dvriga fartyg”. Andelen ddre én 20 & 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
ocksd en betydande andel av hel- och halvfabrikat (styckegods,
transportmedel och maskiner) med 23 % av volymer for dessa.
Storst & dock den tyska flaggan med 35 %. Containertransporterna
utfors i huvudsak med tyska fartyg. De ryska fartygen & manga
och relativt sma. De utgor 16 % av totala antalet fartyg, men trans-
porterar bara 6 % av totala godsvolymen.

Flaggfordelningen varierar efter kuststracka beroende pa koppling-
en mellan flagga och produkt som transporterats. Den finska flag-
gan & t.ex. nast storst pa norrlandskusten efter den svenska, vilket
beror pa en stor andel av transporterna av jarnmalm, metaller etc.
Den ryska flaggan kommer pa andra eller tredje plats for alla kust-
stréckor utom véastkusten. Vastkusten har en dominerande andel av
mineraloljetransporterna, vilka domineras av svenska och norska
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fartyg. Den ryska flaggan & stor for transporter av framforallt
skogsprodukter, men &ven andra bulkprodukter.

For trafiken till och fran Sverige géller, liksom internationellt, att
farjelinjerna i vasentligt hogre grad @n handelsgofarten utnyttjar
nationella flaggor. 30 % av farjetrafiken till och fran Sverige be-
drivs med svenskflaggat tonnage, jamfért med handelstonnagets
8%. Generellt kan ocksa sigas att det svenska engagemanget, bade
inom farje- och lastfartygstrafik, & vasentligt lagre an i vara nor-
diska grannlander och 6vriga EU. Studier och anayser, bland annat
for den §ofartspolitiska utredningen och uppfdljningar av denna,
visar ocksa klara indikationer pa att det svenska engagemanget i
ala g6transporter till och fran Sverige hdller pa att minska.

4.7 Ostersjdregionen

Utvecklingen av trafiken pa Sverige inom Ostersjdomradet base-
ras pa svenska verkstadsprodukter, elektronik och kemiska pro-
dukter i utbyte mot ravaror, framst i form av massaved och olja.
Den befintliga transportinfrastrukturen mellan landerna i Ost-
och Vasteuropa ar idag otillréacklig.

Styckegodstrafiken pa Ostergon bedrivs idag med container- och
RoRofartyg, dels som ren godstrafik, dels som kombinerade gods-
och passagerartransporter med férjor samt sk. RoPaxfartyg. En
vaxande volym lasthilsburet gods, samt véxande krav pa frekvens
och regularitet, talar for att det & just RoRotrafiken som kommer
att fortsitta att vaxai Ostergon.

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

Den befintliga transportinfrastrukturen mellan landerna i Ost- och
Vasteuropa & kvalitets- och kapacitetsmassigt otillracklig och stora
satsningar maste goras inom bade land- och §6transportsystemen.
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Som framgdr av tabellen & Sverige och Finland de stérsta farjena-
tionerna. Tillsammans med Tyskland & Sverige ocksa stérst inom
RoRo-segmentet, men inom containersegmentet har Tyskand néra
nog ” monopol”.

Tabell 10 Ostersjolandernas flotta - RoRo, farjor och containerfartyg
1996 (exkl. Ryssland)

Land RoRo Férjor Container
Ant 000dwt O000brt TEU Ant Brt Pass Ant TEU
Finland 35 280 456 9877 26 616 33 -
Sverige 62 855 1411 25591 22 323 30 -
Estland 9 30 47 1574 2 20 2 4 638
Lettland 7 40 38 2036 - - - - -
Litauen 1 5 7 136 - - - -
Polen 9 53 90 2656 5 4 4 - -
Tyskland 66 430 491 23221 7 66 6 275 402 640

Kéla: §ofartens Analys Institut Research/Fairplay

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

Eftersom ostergélanderna huvudsakligen importerar sina varor pa
container- och RoRofartyg och exporterar sina varor pa bulkfartyg,
skapar det inte sérskilt gynnsamma férutsattningar for balanserade
floden, men en vaxande export av halvfabrikat fran ostersiolanderna
till Sverige kommer pa sikt att forbéttra balansen. Etablerade ope-
ratorer har for nérvarande mycket god belaggning och & optimis-
tiska om framtiden. Prognoser pekar pa att styckegodsvolymernatill
och fran Baltikum kommer att 6ka fran idag ca 1 miljon ton till 1,5
miljoner ton & 2001.

Behovet av 6kad transportkapacitet i Ostersjon kommer att tackas
med fartyg fran de enskilda ostersjolanderna med en Gvervikt av
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fartyg fran Tyskland. Den tillkommande volymen fran Sverige fram
till sekelskiftet kan komma att motsvara 4-5 fartygs totala kapaci-
tet, varfér inga dramatiska forandringar i den seglande flottan for-
vantas. De typer av fartyg som kommer att dominera behovet att
ersitta och komplettera det tonnage som seglar pa Sverige, Finland,
Rysdand, Estland, Lettland och Polen bedéms av SAI bli:

RoRo- och containerfartyg for ren godstrafik pa befintliga eller
nya linjer. Inom dessa segment kommer containerfartygen at
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 kryssningsfarjor for kombinerad passage-
rar/lastbilstrafik (>800 pass) till Estland, Polen och Ryssland,
Ro/Pax-fartyg med 1&gre passagerarkapacitet &n de kombinera-
de bil- och passagerarfarjorna pa de etablerade linjerna mellan
Sverige och Finland,

Snabbgéende mindre passagerar- resp. bil- och passagerarfarjor
pa de mest hogfrekventa linjerna i Ostersion med i huvudsak
skandinaviskalfinskaltyska passagerare,

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

4.8 Regelverken

Sofartsnaringen i Sverige i allmanhet och de sma och medelstora
rederierna i synnerhet anser att det finns en rad nationella sér-
regler som skapar konkurrensnackdelar for ett svenskflaggat far-
tyg jamfort med en annan EU-flagg. Tekniska, nationella sarreg-
ler inom sakerhets- och miljéomradet paverkar kostnaderna och
begransar majligheterna att operera fartyg effektivt.

Det regelutvecklingsarbete inom sskerhets- och miljéomradet som
bedrivs inom IMO (International Maritime Organization) sker med
stor kunskap om g6fartens betingelser. Rederindringen vill darfor
att Sverige, precis som en rad andra europeiska lander skall anvén-
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da IMO:s regelverk utan nagra sarregler. Naringen anser ocksa att
for svenska fartyg bor Sjofartsverket skéta all regelgivning, aven
avseende milj6fragor ombord.

For att |6sa 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 S§osakerhet och Teknik (S&T). Gruppen har
motts och gétt igenom de kungorelser som orsakar stérst problem.
Aven omréden dar svenska tolkningar av internationella regler orsa-
kar problem har kartlagts. Sjofartsverket har deklarerat att det
kommer att ta hansyn till dessa synpunkter i sitt forfattningsarbete,
som kommer att bedrivas med stor intensitet den kommande tiden.
Inom Sjofartsverket har det bildats en speciell stab fér forfattnings-
arbetet. Sammanfattningsvis kan sigas, att bade naringen och S§j6-
fartsverket anser att det pagdr en konstruktiv dialog. Naringen me-
nar dock att det i vissa delar fortfarande finns trogheter i systemet.
Nedan ges exempel pa sadant som annu g & 16st.

Sarregler som Sjofartsverket beslutar om

1. Bostadskungorel sen:

Den svenska kungorelsen stédller storre krav pa kringutrymmen &n
andra landers regler. Detta innebér att for mindre fartyg gér det g
at anvanda de standarddesigner som varven erbjuder, vilket innebér
Okade projekteringskostnader. For ett mindre torrlastfartyg innebér
dettai vissafall att ett extra dack krévs pa 6verbyggnaden. Vid in-
flaggning av fartyg tilléampar §o6fartsverket for nérvarande princi-
pen, att fartygen skall ha svensk standard som for ett nybyggt far-
tyg. Detta kan innebéra omfattande ombyggnader. Om en ombygg-
nad gar att genomfora ur sakerhetssynpunkt innebar det en bety-
dande extrakostnad. Reglerna har stoppat inflaggning till Sverige.

2. Brandskydd:

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

3. Livréddning:

Diverse detaljer skiljer svensk laggtiftning fran internationell. Det
innebér i vissa fal stora kostnader vid inflaggning av fartyg fill
svensk flagg.

Séarregler beslutade av andra myndigheter &n Sjofartsverket

Ett antal av de sérregler som orsakar storst problem (halon och and-
ra dackmedel, koldmedier etc.) bedutas § av Sofartsverket. De
myndigheter som & bertrda ar framst Naturvardsverket och Kemi-
kalieingpektionen. Rederindringen anser att dessa myndigheter sak-
nar forstaelse for problematiken med att sjofartsforetagen arbetar i
en internationell miljo. De regler som for nérvarande orsakar pro-
blem &r:

1. Avvecklingstakten avseende halon och foreslaget forbud mot
HFC for brands &ckning.

Internationellt forbjuds halon for brandsackning den 1 januari &
2000. | vissa lander tolkas detta som ett totalférbud, i andra som
t.ex. Norge och USA att nyinstallation av halonanléggningar inte
tilldts. Sverige har tagit besut om totalt forbud redan fran den 1
januari 1998. Pa grund av den ohdllbara situationen har emellertid
Sjofartsverket beviljat en generell dispens till och med den 31 de-
cember 1998.

En tidigare 6vergang till annat slackmedel innebar att svenska far-
tyg fér tidigarelagda kostnader och har farre aternativ att tillga,
eftersom manga av dessa annu g & fardigutveckl ade.

HFC-gaser anses for narvarande vara ett miljomassigt, sékerhets-
méassigt och ekonomiskt bra alternativ till halon. Men Naturvards-
verket har i februari -97, mindre &an ett & innan halon forbjuds, f6-
redagit att &ven HFC-gaser skall forbjudas for brandséckningsan-
damédl. Detta forslag saknar motsvarighet inom dvriga EU.
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Den samlade effekten av dessa regler och fordlag blir enligt néring-
en minskad sékerhet for manniskor, miljo och last samt dkade kost-
nader.

Byte till t.ex. koldioxid déackning (CO,) innebér, forutom mindre
sakerhet, for ménga 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 & majlig.

2. Kéldmediakungorel sen.

Sverige har mera langtgaende restriktioner avseende koldmedier an
var omvéarld. Dessutom finns det sérskilda krav pa utbildning och
kontroll&tgéarder. For ett normalt kusttankfartyg eller ett mindre
torrlastfartyg innebar detta ytterligare engangskostnader och dess-
utom betydande kostnader for tillsyn och periodisk kontroll.

4.9 Kostnaden for §o6transporter

Sj6transportens andel av godsvérdet varierar stort med specifika
godsslag och distanser. Generellt gédller att §6transportkostnaden &r
relativt liten i forhallande till vardet pa slutprodukten.

Av detdjistpriset for en liter bensin pa drygt 8 kronor i Sverige ut-
gor réoljetransporten fran Mellan Ostern 6-9 dre per liter motsva-
rande ca 0,1 %. Med 9 6re per liter innebdr en intjaning pa né&rmare
300 000 kronor per dag for redaren som racker till avskrivning av
en investering pa Gver 600 miljoner kronor i ett stort tankfartyg pa
drygt 300 000 dwt.

For mer hégvardigt gods i en lastbilstransport med farja till Sverige
kostar farjetransporten i genomsnitt 1 600 kronor att jamforas med
genomsnittsvardet pa godset i en lasthil som & pa 300 000 kronor
motsvarande ca 0,05 %. Med drygt 2 miljoner lastbilar per & som
fraktas till och fran Sverige innebér det en intjaning for farjerederi-
erna padrygt 8 miljoner kronor per dag.
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Bada exemplen visar tydligt vilka stora skalfordelar som sjofarten
erbjuder samt vilken kostnadseffektiv transport som dagens gjofart
utgor.

En relativ stabil period under 1950 och 1960-talen med kraftiga
rationaliseringsvinster ersattes inom vérldsgofarten av en period
med 1&gt kapacitetsutnyttjande 1974-1986 med mycket pressade
|6nsamhetsforhdllanden som foljd. Under hela efterkrigstiden fram
till 1986 har darfor gotransportkostnadens andel i produkternas
dutvarde, bade internationellt och till/fran Sverige, minskat kraftigt.
Detta har bidragit till att g6farten internationaliserats, till vérlds-
handelns snabba expansion och dérmed till 6kad véfard.

4.10 Internationell konkurrenskraft

Det & svart att vardera ett helt gofartskluster. Ett gott forsok har
gjorts av personer anstéllda hos Maersk Brokers eller Rederiet A. P.
Mdilers kontor i respektive land. For Danmarks och Sveriges vid-
kommande har SAIR och Magersk Broker Research gjort vardering-
en. Véarderingen & gjord for 17 lander enligt en kvalitativ metod.
Den har omfattat sex huvudomradens internationella konkurrens-
kraft: Rederier, varv, underleveranttrer, serviceverksamhet, institu-
tioner for forskning och utvecklings samt uthildningsinstitutioner.
For att ndrmare analysera de utvalda landernas konkurrenskraft, har
samma kéllor varderat en lang rad forhdllanden. De valda 17 majli-
ga styrkeomrédena ses i tabellen nedan. Ett "1" angiver att det ett
lands styrkeomrade, medan ett "0" angiver motsatsen.
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Tabell 11: Kvalitativ vardering styrkepositioner i viktiga maritima
nationer.
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Ovanstdende andlys har anvandas for att gruppera de maritima natio-
nerna efter tva parametrar. For det forsta landernas konkurrensfor-
maga, vilken & uttryckt som landernas samlade relativa internatio-
nella konkurrensformaga vérderad for var och en av de sex huvud-
branscherna (rederibranschen, varvsindustrin, utrustningsprodu-
center, serviceverksamheter, forskningss och  utvecklings-
institutioner samt undervisningssektorn). For det andra, den mariti-
ma "kompletthetsfaktorn”, som &r ett uttryck for summan av ett
lands aktuella och potentiella styrkepositioner inom 15 omréaden.

Analysen av denna information resulterade i en uppdelning av 1an-
dernai 2 huvudgrupper, vilket framgér av figuren nedanfér. Da de
valda landerna & de mest betydande maritima nationerna, & det en
koncentration i figurens 6versta hogra horna, som kannetecknas av
hog konkurrensformaga och en synnerligen komplett maritim sektor.
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Figur 16: Konkurrenskraft vs sjéfartsklustret. Kalla: Oresundsregio-
nen som Europas framtida Maritima Center

Figuren visar, att |andernai Nordvéasteuropa tillsammans med USA,
Sydkorea och Japan utgor den internationella maritima kérnan, da
dessa l&nder karaktériseras av en omfattande maritim sektor och
kostnadseffektiv produktion. De i sérklass starkaste omrédena & de
gamla maritima nationerna Norge, Danmark och Holland. Ovriga
landerna kan karaktériseras som mer specidiserade eftersom de
antingen inte har en tillrackligt komplett maritim sektor (Kina, Spa-
nien och Grekland) eller inte i tillréckligt hog grad & konkurrens-
kraftiga i dla branscher (Italien, Singapore och Finland). Grekland
& varldens starkaste gofartsnation, men har i brist pa en utbyggd
varvs- och utrustningstillverkning samt internationella serviceverk-
samheter inte en komplett maritim sektor. Omvant & Kina och and-
ralander starkainom varvsindustrin, men svaga pa andra omraden.

| stort sett ala de utvalda lénderna har en eller flera branscher, dér
de besitter internationell konkurrensforméga. Endast Ryssland skil-
jer sig markant. Pa grund av den politiska och ekonomiska situatio-
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nen i Rysdand bedoms landet inte bli en ledande faktor pa den ma-
ritima marknaden inom en 6verskadlig framtid, men Ryssand har
en tillracklig potential for att vid nagon senare tidpunkt bli en mar-
kant och véasentlig aktor.

De tva huvudgrupperna maritima nationer kompletterar i stor ut-
stréckning varandra, men bortsett fran Greklands rederinéring och
Finlands varvsnéring & de ledande nationerna inom var och en av
de sex huvudgrupperna fran den maritima kéarnan, vilket framgér av
nedanstdende upprakning. De Gvriga speciaiserade maritima natio-
nerna som Kina och Singapore & priméart starka pa 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

Kalla: Oresundsregionen som Europas framtida Maritima Center

4.11  §oOfartsnaringens betydelse for
Sverige

Generellt kan man konstatera att §ofartsnéringen métt i omséttning
eller sysselsdttning minskat kraftigt i betydelse. §ofartsnéaringen i
Sverige svarar i dag for cal % av sysselsdttningen i landet och dess
totala omséttning motsvarar ca 2 % av BNP. Kostnaden for §6-
transporten har ocksa blivit relativt alt mindre i relation till pro-
dukternas dutvarden och den utgor idag generellt inte nagon 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 handelsdverskott pa ca 8 % av BNP och ett beroende av
g6transporter som Gverstiger 90 % av den totala godsmangden pa
ca 130 miljoner ton & det uppenbart att Sverige som nation &r ex-
tremt beroende av gdfarten dér minskande g 6transportkostnadsan-
del i dutprodukten bidragit till Sveriges framgang som exportna-
tion. Aven i inrikes godstrafik anvéands gofarten. Den svarar for
15 procent av det totala transportarbetet uttryckt i tonkm.

Sverige var tidigare en betydande marknad for g 6transporter vilket
bidrog till expansionen av den svenska gdfartsndringen. Idag utgor
daremot godset till/fran Sverige endast ca 2 % av den transoceana
gofartsmarknaden métt i ton. Tack vare den stora betydelse som
Sverige tidigare hade som transportmarknad (krévande hemma-
marknad) och varvsepoken kan man idag konstatera att svensk §6-
fartsnéring i ett internationellt gofartsperspektiv fortfarande intar
en framtrédande internationell roll och att néringen lamnar ett bety-
dande exportoverskott.

Sveriges beroende av effektiva gotransporter har foljaktligen inte
minskat p.g.a. att naringen marginaliserats ur sysselsdttnings- och
omsattningssynvinkel utan snarare Okat med den véxande expor-
ten/importen och det stigande transportarbetet. Dértill kommer be-
hovet av att hantera véxande milj6- och sikerhetsintressen béde
nationellt och internationellt samt sékerhetspolitiska aspekter.

Svensk rederindring haller dock pa att tappa marknadsandelar pa
hemmamarknaden béde inom last- och farjetrafiken framst till vara
grannlander. Forlusten av marknadsandelar sker trots att §ofartsné-
ringens internationella ramforutséttningar forbattrats markant under
de senaste tio aren. Forandringar som innebér vasentligt béttre in-
ternationella forutsittningar for néringen att uppnd kommersiell
|6nsamhet. Jag avser att i foljande kapitel klargora detta forhadlande
ytterligare. Utifrén de intervjuer som gjorts & det min bedémning
att detta natverk inte & méjligt att upprétthalla 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 tilldmpad forskning kompenseras. Det lokaa
nétverket behdver darfor stérkas.
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5 Finansierings- och strukturfragor

| mina direktiv namns finansierings- och strukturfragorna sarskilt.
Foljande avsnitt om finansiering vilar pa bilaga 3, Finansiering.
Strukturavsnittet & ett sammandrag av de omfattande kontakter jag
har haft utom och inom sjfartsnaringen under utredningens gang.

Bakgrunden till direktiven &r att antalet nyetablerade rederier i Sve-
rige & |1&gt, troskelkostnader for nyetableringar Okar och tillvaxten
inom néringen sker huvudsakligen inom de etablerade foretagen,
vilket innebér att det sker en okad koncentration till de stora akto-
rerna inom naringen. Eftersom det finns en naturlig avgéng av
framst enbdtsrederier kommer det pa sikt att leda till problem for
branschen. Till foljd av den tkade specidiseringen och internatio-
naliseringen inom gofartsnaringen minskar bade affars- och kon-
kurrensytorna mellan de svenska néringsforetagen. Utlandska éga-
rintressen i den svenska néringen okar i snabbare takt an svenska
intressen i utléndska foretag.

Efter detta behandlas strukturen i den svenska goOfartsnéringen.
Syftet & att diskutera forutséttningarna for och drivkrafterna bak-
om eventuella framtida strukturrationaliseringar inom den svenska
rederindringen. Strukturrationaiseringar likval som rationalisering-
ar pa foretagsniva diskuterades i den gofartspolitiska utredningen
fran 95.
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5.1 De svenska rederiernas ekonomi

Rederindmnden har analyserat 101 rederier som utgor en mycket
heterogen grupp ur marknadssynpunkt och man bér dérfor vara
forsiktig med att dra Slutsatser pa basis av totalsummorna.

Jamfdrelsen mellan 10 stora och ca 90 mindre rederier nedan visar
dock pad sma skillnader i lanegrad, fordelning mellan korta och
langa skulder samt graden av egen finansiering.

Av de"smd' rederierna utgor:
RoRo 9 rederier - Torrlast 29
Féarjor 4 - Kusttankers 39

De dora rederierna & 10 stycke och med verksamheter inom en
mangd olika delar av rederinéringen. | varierande grad & verksam-
heten utlandsbaserad och omfattar utlandsflaggade fartyg i storre
omfattning &n for de mindre rederierna.

Enligt rederindmnden hade 1996 8 av de stora rederierna god soli-
ditet och 2 godtagbar soliditet. Observera att berdkningarna avser
synlig soliditet. Sannolikt finns det i flerafall betydande Gvervérden
i fartygsflottan. Av de sma rederierna har féljande god eller godtag-
bar soliditet: kusttankrederierna 72 %, torrlastrederierna 55 %, Ro-
Ro 89 % och 100 % av férjerederierna, allt enligt rederinamden.
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Tabell 13 Svenska rederier utdrag ur resultat- och balansr&kningar
Smérederier Andel % Storrederier Andel % Summa

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

Omséttningstillgangar 1636 15% 8972 85% 10608
Andel av tillgangar % 19% 18% 18%
Anlaggningstillgéngar 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%
Léanga skulder 4162 14% 26527 86% 30689
Andel av skulder % 71% 7% 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

Kélla: Rederinamden

Rederierna visade totalt efter bokdutdispositioner 1996 ett O-
resultat. Det ddliga resultatet 1996 forklaras till stor del av att
fraktmarknaden under &ret varit relativt daliga framfor allt pa de
stérre marknaderna. Enligt prelimiméra uppgifter 6kade rederiernas
totalaintakter 1997 med ca 15 % och kostnaderna med 5 %.
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5.2 Finansiering av rederier

Problemet som de sma och medelstora rederierna stéter pa néar de
skall emittera nya aktier eller lana till ett fartyg ar skillnaden
mellan utlaneingtitutens krav pa att investeringen skall tackas av
ett kassaflode, och redarens syn som ofta betraktar fartyget som
en investering somt.o.m. kan téankas stiga i varde. Enligt utlanein-
stituten finns det ingen brist pa kapital utan en brist pa projekt
som kan ge tillracklig avkastning.

Kapitalfrégan & viktig for rederindringen da kapitalkostnaden of-
tast & den enskilt storsta kostnadsposten fér ett rederi. Dessutom &r
den av sarskild betydelse eftersom fartygspriserna fluktuerar kraf-
tigt under en konjunkturcykel. Det ingdr 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 6verlevnadsformaga. For
aktorerna innebédr det att de behdver 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 &en genomgatt
stora férandringar. Utvecklingstakten inom anaysmetodik for de
produkter som i dag anvands av kapitalmarknadens aktorer kan
kopplas till den snabba utvecklingen inom informations- och da-
taomrédet. Det har blivit viktigare for rederindringen att forsta vad
dessa foréndringar innebdr och anpassa sin verksamhet till dessa
forandringar for att |angsiktigt sakerstalla tillgangen pa kapital.
Placerarna kréver i alt hogre grad insyn i hur deras kapital anvands
av lantagarna - de vill ha "transparens' i de placeringar de gor sa att
de gava skall kunnabeddmarisken i sin placering. Detta géller inte
minst nar banken [&nar upp pengar och lanar dessa vidare - bankens
langivare vill veta hur banken bedriver sin utlaning. Det stéller stor-
re krav pa kunskap och kommunikationsformaga generellt, vilket
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kan vara ett problem for mindre rederier, med fa anstédllda, vars
verksamhet anda kréaver relativt stora kapitalinsatser.

De 6kade kraven pa information och transparens som stélls av ka-
pitalmarknaden &r svar att uppfyllai gofartsnaringen. Som exempel
kan ndmnas den flora av dotterbolag och sidobolag, vilken vanligt-
vis kringgérdar rederierna och dess &gare. Sarskilt riskkapitalmark-
naden kénner osékerhet infor dessa foretagsstrukturer.

Dagens finansiering av de svenska rederierna

For att tillfredsstdlla och mota kapitalmarknadens dkade krav har
modeller utvecklats for att analysera och simulerarisk i féretag med
utgangspunkt 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 & en
kombination av traditionell foretagsanalys, optionsvéarderingsteknik
och ratingmetodik.

Syftet & att beskriva kassaflden i hela verksamheten pa olika ni-
vaer och med hansyn till deras variation och eventuella samvaria-
tion. | praktiken bryts rorelseresultatet ner i bestandsdelar utifran de
faktorer som styr kassafl 6det.

| 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 nd fram till en analys som fore-
tagsedningen eller uppdragsgivaren bade forstar hur den kommit
till och k&nner fortroende for.

Malet & att genomfora en anays som av redare, kreditgivare, ak-
tiedgare, " kapitalmarknaden” och andra parter upplevs sa objektiv
som majligt och som gér att anvanda Gver tiden som beslutsstod vid
t.ex. nyinvesteringar, forvarvskalkyler, infor upphandling av kredi-
ter, kreditbedut och i lednings- och styrelsearbetet m.m.
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Denna typ av kassafl6desbaserad analysmetodik kan vara det fors-
ta, viktiga steget for att ndrma sig och mota kapitalmarknadens
krav. Det gar visserligen att havda att detta altid har gjorts, men
sofistikeringsgraden har 6kat med teknikutvecklingen och den 6kade
tillgangen pa information. Det stéller stora krav pa ny kompetens
for att kunnafoljamed i utvecklingen.

Partrederier

Antalet registreringar av nya partrederiavtal har gunkit under sena-
re delen av 1990-talet. Antalet aktiva partrederiavtal gar inte att ta
fram, da avtalen inte altid fors ur registren nér fartygen sijs. Det
& heller inte altid som avtalen registreras.

Partrederiet som driftsform inom rederindringen omnamns oftai den
klassiska, romerska sjorétten, men partrederiets ursprung férsvinner
djupt ned i forhistorisk tid. | Norden var partrederiet en vanlig fo-
retagsform for hednatidens vikingaskepp och den pa Idand pa
1260-talet uppréttade rétts- och lagsamlingen Gragas innehdler
utforliga bestdmmelser om partrederiet. Senare under 1200-talet
aterfinns liknande, omfattande bestammelser om partrederiet i olika,
nordiska g oréttsliga dokument.

Grunden for partrederiet & att ett fartyg och en sjéresa ar ett sadant
stort och riskfyllt foretagande att dartill krévs manga intressenter.
Forr bidrog partredarna till fartygets tillkomst genom att skjuta till
byggnadsmaterial, arbete och pengar. Numera bidrar partredarna
med kontanter och borgensdtaganden.

Trots att det skattemassigt inte & premierat, & partrederiet en na-
turlig samarbetsform for §oman, som vill aga del i och paverka
skotseln av det fartyg de arbetar ombord pa. Partrederiet ar inte en
juridisk person utan ndrmast ett enkelt bolag. Ett partrederi kan
endast omfatta ett enda fartyg. Om samma partredare ager identiskt
lika andelar i flera fartyg bildar anda varje fartyg ett sarskilt
driftskollektiv. Fram till dess partrederiavtaet registrerats hos S§6-
fartsregistret & partredarna solidariskt obegransat ansvariga for
ala dtaganden. Efter registrering blir ansvaret delat i relation till
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varje partredares dgarandel men fortfarande obegréansat. Det delade
ansvaret blir dock vanligtvis endast teoretiskt eftersom kreditgivare
normalt kréver solidarisk borgen av alla partredare for finansiering
av fartyget och partrederiets verksamhet.

Om verksamheten gar med forlust maste partredarna tillskjuta ka-
pital eller sakerheter i forhallande till respektive andelstal. Eftersom
partrederiet inte & 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 skél till att privatpersoner kvarstér i partrederivarlden och rein-
vesterar & att man, om man varit partredare lange, hamnar i en
besvarlig skattesits om fartyget sdjs. Likviden vid forsdljningen
récker inte alltid till for att betala bade 1&n och skatt. Av skatteskal
kan det vara svart att dra sig ur ett partrederi.

Skeppshypotekskassan

Svenska Skeppshypotekskassan bildades 1929 och har till andamdl
att medverka vid finansiering vid kop av fartyg. Képaren skall vara
svenskt rederi eller en utlandsk juridisk person dar svenska fysiska
eller juridiska personer har ett betydande inflytande eller intresse.
Bestdmmelserna om kassans verksamhet & intagna i lagen
(1980:1097) om Svenska Skeppshypotekskassan.

Den 1 juli 1998 gjordes férandringar i den lag som reglerar Skepps-
hypotekskassans verksamhet., vilket ger Skeppshypotekskassan
mdjlighet att arbeta mer internationellt och finansiera utlandsflag-
gade fartyg sA lange det finns ett betydande svenskt intresse.
Skeppshypotekskassan har numera ocksa majlighet att om sarskilda
ska foreligger finansiera fartyg ddre en tjugo &r. Skeppshypotek-
skassan far lana ut till 70 % av fartygsvardet, men i sarskilda fall
upp till 80 %. Om lantagaren & ett rederi som tillhtr den mindre
skeppsfarten kan belaningen avse 90 % av fartygsvardet genom att
den sérskilda fonden for den mindre skeppsfarten técker risken.

Under &en har Skeppshypotekskassan utlaning varierat enligt fol-
jande:
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Tabell 14: Skeppshypotekskassans utestdende an, 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 vasentlig roll for den svenska
gofartsnaringen framforallt under perioder da det varit brist pa ka-
pital. Kassan har aldrig redovisat nagon kreditforlust. | dag har den
internationella finansmarknaden genomgatt stora forandringar som
innebdr att Skeppshypotekskassans traditionellaroll har forandrats.

Rederindringen & fortsatt relativt kapitalintensiv vilket medfor att
det framforallt i samband med introduktion av ny teknik kan finnas
svarigheter att erhdlla finansiering. Rederindringen bestdr ocksa av
manga smaforetag med begransade finansiella kunskapsresurser,
vilket inneburit att kassan har anpassat sin finansieringsmedverkan
efter detta. | dessa fall skulle Skeppshypotekskassan kunna fylla en
funktion &ven i framtiden.

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

Befintliga avskrivningsregler

De svenska skattereglerna & relativt liberala. Fartyg och andra in-
ventarier far skatteméssigt skrivas av under en period av fem ar.
Avskrivning kan goras med antingen 30 % av restvérdet eller 20 %
av anskaffningskostnaden. Sveriges Redareftrening rekommenderar
sina medlemmar en kalkylméssig avskrivningstid pa tjugo ar, vilket
altsd motsvaras av 5 % av anskaffningskostnaden.

Vid skattereformen 1991 fick ala branscher och nédringar "betala’
skattesankningen. Rederindringen fick avstd fran kontrakts-
avskrivningar och fartygsfonder. Av neutraitetsskal ansdgs det an-
geldget att beskattningen var likformig och att vissa foretag eller
néringar inte favoriserades. Likformigheten skulle sikerstélla att
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skattesystemet inte subventionerade vissa branschers efterfragan pa
foretagskapital .

Generdllt sett & enskilda fartyg inte jamforbara med anlaggnings-
tillgdngar med |8ng varaktighet i traditionell industriell eller in-
frastrukturell mening. Det & snarare den funktion som fartyget ut-
for som skall ses som langsiktig. En funktion som kan |6sas av flera
olika fartyg dver en langre tid.

Storre rederier som kontinuerligt fornyar sina flottor och altid har
ett outnyttjat avskrivningsunderlag har béttre mojligheter att tillgo-
dogora sig nuvarande avskrivningsregler an sma. Ett mindre rederi
eller ett rederi som fornyar sitt tonnage med langa mellanrum, har
inte samma majlighet.

For dessa typer av rederier stér idag tva alternativ till buds. Foreta-
get kan valja mellan att forvarva ett nytt fartyg samma & som ett
ddre avyttras for att pa sa sétt fa ett nytt och hogre avskrivnings-
underlag eller betala skatt pa redisationsvinsten med risk for att
inte kunna kompensera detta med en l&gre anskaffningskostnad i
framtiden.

Det forsta aternativet med en "forcerad anskaffning” kan leda till
ett hégre anskaffningsvérde an vad som skulle vara falet vid ett g
skattedrivet forvarv. Det andra alternativet leder till avtappning av
driftskapitalet. Aven storre rederier kan réka ut for motsvarande
situation da de sdljer och nyinvesterar i en serie av fartyg.

Kompletterande regler for beskattning

Fragan om foretagsbeskattningens betydelse for konkurrenskraften
har fatt stor uppmarksamhet i den géfartspolitiska debatten. Vissa
indag i foretagsheskattningen har stor betydelse for rederiernas in-
vesteringsbeslut och darmed ocksa méjligheterna till modernisering
och fornyelse av den svenska handelsflottan. Det handlar i forsta
hand om fonderingsmdjligheter for att finansiera fartygsinkop. Pa
detta sdit kan foretagsbeskattningen foér enskilda rederier i vissa
lagen ha stor betydelse och pa langre sikt paverka naringens kon-
kurrenskraft. Enligt direktiven far jag inte lagga négra fordag som
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rér skatter, men for och nackdelar med fonder kommer nedan att
belysas och jamfdras med nuvarande system. Detta eftersom fonder
& en viktig fraga for framst de sma och medelstora rederierna.

Avgorande vid alla investeringsdvervaganden & vilket kassaflode
bedlutet resulterar i. KassaflGdet & nettot av in- och utbetalningar,
det vill siga effekten pa foretagets likviditet. Kassaflodet blir béttre
med fonder. | dagens system anvander rederierna avskrivningar ver
plan for att kompensera for reavinster. Detta & som namnts inte
altid tillampbart for fabatsredaren.

Utan tillgang till fonder som kan utnyttjas i Iagkonjunktur tvingas
rederierna gora sina investeringar nér fraktraterna stigit kraftigt for
att investeringskalkylen skall gaihop.

Klarar inte rederiet att amortera ned lanet i tillracklig omfattning
exponeras rederiet obonhorligt for en negativ "Cash flow" i 18g-
konjunkturen. Syftet med fartygsfonder &r att skapa forutséttningar
for investeringar i |agkonjunktur nar fartygspriserna &r 1aga. Detta
med en stor andel eget (fonderat) kapital for att kunna halla nere
behovet av fraktinkomster i lagkonjunkturen. Fartygsfonder bor
darfor kunna utnyttjas for investeringar i nybyggt tonnage likva
som andrahandstonnage. Speciellt viktigt & det for mindre rederier
med fa fartyg da dessa sillan kan utnyttja Gveravskrivningar eller
hinner med att géra nyinvesteringar samma a som forsajningen om
den inte gors under inledningen pa redovisningsaret.

Fartyg skall sdljas nér priserna & hoga, dvs. i hdgkonjunktur, vilket
ofta innebér att ddre fartyg som skrivits ned kraftig sdljs och ska-
par stora reavinster och darmed tvingar fram nyinvesteringar eller
andra atgarder for att fa fram ett nytt avskrivningsunderlag. Genom
enbart gynnsamma avskrivningsmdjligheterna skapas reavinster i
hogkonjunkturer som tvingar fram investeringar till onddigt hdga
kostnader. Det innebér i redliteten att i dutdndan subventioneras
lastdgaren och varven medan det enskilda rederiet far ut vasentligt
mindre kapacitet per investerad krona. Fonder bor ge ett positivt
inflytande pd investeringsbeteendet.
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Dessutom blir resultatet utan fond sannolikt att rederiet utnyttjar en
storre skattekredit av staten genom forvarv av fartyg eller andra
skattekonstruktioner & vad som skulle varit fallet om investering-
arna hade kunnat koncentrerats till de 1-3 & som fartygspriserna &r
ldga. Samma fenomen galler aven for nybyggnation men dar kom-
mer oftast kulmen pa prisutvecklingen efter fraktraternas och and-
rahandsprisernas topp. Det innebér att rétt timing for ett nybygg-
nadskontrakt oftast & nar marknaden & som sdmst. Fonder kan
alltsa ge sankta kostnader och forbéttrad konkurrenskraft.
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Figur 17: Bild pa den typiska fartygspriscykeln i nagra olika seg-
ment.

Beroende pa fartygstyp och storlek kan ratt investeringstidpunkt
innebdra en variation i priserna fran ndgon miljon USD till 20-30
miljoner USD. Fartygsfonder kan anvandas som ett instrument for
att rederierna skall kunna sénka sina kapitalkostnader over en lang-
re period. Rederierna skulle med béttre forutséttningar till timing i
investeringarna kunna forvalta sitt kapital vasentligt effektivare och
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darmed &ven skattekrediten. Rederiets konkurrenskraft stérks och
darmed aven expansionsmajligheterna.

5.3 FoOrutsattningar for
strukturrationaliseringar

Den svenska rederistrukturen har genom aren genomgatt en dra-
matisk forandring. Antalet mindre rederier har minskat kraftigt
och idag finns betydligt farre rederier med en tydlig specialisering
kvar. Srukturomvandlingen har medfort att det idag finns ca 100
rederier, varav 65 rederier svarar for 97 % av omsattningen.
Merparten av omséttningen ar relaterad till trafik mellan tredje
lander. P& hemmamarknaden har svenska rederier tappat mark-
nadsandelar till vara grannlanders flaggor bade inom lastfartygs-
och pa farjetrafiken.

Att svenska rederier - med eler utan svensk flagg - skulle kunna
uppna nagra vasentliga kostnadsfordelar liksom marknadsforde-
lar relativt sina konkurrenter genom “ interna svenska strukturfor-
andringar” &r inte sannolikt annat &n i ett begransat antal enskil-
da fal. Liksom inom den transoceana sjéfarten kommer inom eu-
ropagjtfarten eventuella strukturférandringar drivna av kostnads-
besparings- eller marknadsskal i framtiden snarare att berdra
kombinationer av svenska och utlandska rederier. Farjegtfarten
inom Europa ar ett utmarkt sadant exempel.

Pagaende strukturforandringar

Motsvarigheten till de strukturférandringar som pagar inom bilin-
dustrins underleverantdrsled finns &ven bland rederiernas och var-
vens underleveranttrer, men forandringstakten &r inte lika hog. Ge-
nerdlt inom tillverkningsindustrin minskar volymerna egenutveck-
lade och egenproducerade komponenter till forman for kopta kom-
ponenter.
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Den egna produktionen koncentreras istéllet pa utveckling och
sammanséttning av fardiga system. Det & en utveckling som kén-
netecknat elektronikindustrin, bilindustrin, vitvaruindustrin och de
flesta andra industrier som arbetar med volymprodukter pa den
Oppna internationella marknaden. Vérldsmarknaden for komponen-
ter har vuxit, liksom antalet varldstéckande komponentleverantérer,
vilket har skapat ett internationelIt fléde av hdgforadlade produkter.

Avregleringen av den internationella handeln, framvéxten av en
kopstarkare medelklass i utvecklingdanderna och massmedias in-
ternationalisering gor ocksa att alltfler konsumentvaror och tjanster
sprids till altfler geografiska marknader och i alt mindre sand-
ningsstorlekar. Introduktionen av kundorderstyrd tillverkning med
krav pa korta leverangtider, aven till fjarran sma marknader skarper
ytterligare kraven pa transportnéringens marknadstéckning och ser-
vice.

Det gynnar de delar av transportndringen som kan erbjuda frekven-
ta, snabba och sékra transporter mellan stora befolknings- och in-
dustricentra. Utvecklingen inom linjegdfarten g&r mot alt stérre
fartyg och alt farre hamnanlOp, vilket forutsitter investeringar, inte
bara i tonnage, utan ocksd i landorganisationer och feedertrafiksys-
tem. Dettainnebdr utveckling mot ett stérre utbud av systemoriente-
rade transporttjénster i likhet med de special- och standardtrans-
porttjdnster som delar av roro- och containerrederierna erbjuder
redan idag.

En véxande internationell industriproduktion och handel har skapat
forutsdttningar for 6kad specialisering och effektivare distributions-
och transportsystem, vilket tillsammans med andra faktorer har pa-
verkat rederiernas, hamnarnas, méaklarnas, agenternas och andra
aktorers verksamheter, samt lett till strukturella forandringar i form
av Okad foretagskoncentration bland saval rederier som hamnar och
méaklerier.

Inom den internationella g 6farten har den dkade speciaiseringsgra-
den tagit sig uttryck i satsningar pa speciatonnage och systemori-
enterade trafiklGsningar. Genom att ta marknadsandelar fran andra
fartygssegment vaxte flottan av speciafartyg 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 aven spe-
cidtransporterade varor tenderar att soka sig Over till containertra-
fiken, vilken erbjuder fler avgangar och destinationer samt mindre
sandningsstorlekar @n specialgofarten. Aven utanfor siofarten en-
hetstransporteras en vaxande andd gods, framst i containers. Det
gdler i forsta hand hogvardigt gods, men ocksa gods som exempel-
vis sigat virke och huskomponenter.

Fartygstekniken

Fartygstekniken inom flertalet §ofartssegment & idag sa etablerad
att tekniska forbéttringar endast ger marginella effekter pa farty-
gens totala I6nsamhet. Okade resurser satsas dock pa att forbéttra
miljoegenskaperna och pa att forlanga fartygens funktionella livs-
langd genom implementering av olika typer av renings-, 6vervak-
nings- och underhallssystem. Det har ibland visat sig ligga en stérre
ekonomisk potential i att utveckla driftsakerheten, &n att satsa pa
den senaste tekniken. Det gdller inte bara gélva fartygen utan hela
organisationen kring den tekniska och kommersiella driften av far-
tygen.

Av den anledningen har stora resurser satsats pa inférande av kva-
litetetssakringssystem som ytterst skall sékerstélla en jamn och hog
niva pa rederiets tjanster, framst som ett svar pa exportindustrins
vaxande krav pa transportkvalitet.

Okad speciaisering betyder okade investeringar i system, organisa-
tion och kompetens. Konkurrensen och kraven fran kunderna pa va
anpassade och hogkvalitativa tjanster stéller ocksa krav pa forbéatt-
rad kunskap, inte bara inom det egna verksamhetsomradet, utan
dven inom kundernas verksamhetsomréden. Forandringarna pa
marknaderna sker i allt snabbare takt och om kundernas behov inte
forutses i god tid riskerar de att inte bli tillgodosedda. Med en al-
méant sunkande leverantorstrohet inom tjanstesektorn kan det fa
alvarliga konsekvenser for de inblandade foretagen, samtidigt som
det ger nya majligheter.
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Utlandska foretagsetableringar

Narhet till kunden & darfor viktig och det & ocksa det framsta
skélet till den okade etableringen av svenska foretag i utlandet och
av utlandska foretag i Sverige. Mativet &r att forstérka kontakterna
med kunderna lokat och regionalt. Sverige & en liten transport-
marknad och etableringarna sker darfor ofta i syfte att bevaka inte
bara den svenska marknaden, utan ocksa de nordiska och i okad
utstrackning &ven de Gsteuropei ska marknaderna.

Nérvaron av utlandska &garintressen har dkat i den svenska §6-
fartsné@ringen, inte minst bland svenska bulk- och linjerederier. Ett
mindre antal svenska rederier har ocksa forvarvat utlandska verk-
samheter, frdmst tank- och farjerederier, men i oOvrigt har §6-
fartsnéringen endast i liten omfattning valt att expandera genom
utlandska foretagsforvary. 1stéllet forekommer en méangd olika typer
av dlianser och samarbetsavtal. Det géller inte bara rederier och
méklerier, utan aen kunskaps- och teknikforetag, vilka har lierat
sig med utlandska foretag inom omraden déar de gava saknar kom-
petens. Aven bland hamnarna sker ett okat internationellt samarbe-
te.

Rationaliseringspotentialen

Drivkrafterna bakom strukturrationaiseringar som jag definierat
dem kan i princip hérledas ur forandringar som paverkar rederier-
nas kostnads- och intaktsstrukturer. Syftet med sddana rationalise-
ringar & utnyttja skalférdelar som & kostnadsdnkande eller in-
téktshdjande.

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

Nagon systematisk jamforelse mellan de stora managementbolagen
och enbdtsrederierna jag inte gjort. Enskilda jamforelser och syn-
punkter fran naringen leder dock till slutsatsen att det inte finns be-
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lagg for att stora management- och operationsenheter generellt
skulle vara kostnadseffektivare @n de mindre rederierna. Det finns
de som tvart om havdar att det & personligt engagemang och nérhet
till verksamheten som skapar en stdrre motivation.

Ett annat viktigt forhallande & att kostnaden for |6pande manage-
ment och fartygsoperation utgér en relativt liten anddl av totalkost-
naden och att besparingen per fartyg pa marginalen & obetydlig.
Déarmed inte sagt att rederierna negligerar dessa kostnader, dartill ar
konkurrensen allt for hard. Daremot utgor omflaggning av fartygen
en vanlig orsak till férandringar av agarstrukturen, management och
operation av fartygen.

Teoretiskt borde industrigofart i kombination med nérgofart, dér
kostnader fér hamn och anldp utgor en storre andel av rederiets
kostnader an for transocean trafik innebéra mojligheter till skalfor-
delar.

Enbart Sverige utgor en jamforelsevis liten transportmarknad me-
dan daremot EU sammantaget utgdr en sdpass stor transportmark-
nad att en harmonisering inom EU av lokala forhallanden kan fa ett
betydande inflytande pa rederiernas konkurrenskraft. Det forutsétter
dock en enhetlig transport- och gjofartspolitik i EU inom de regio-
nalt paverkbara kostnadsstrukturerna och en effektiv enhetlig euro-
peisk hamnstatskontroll som kan fa effekter &ven pa internationel It
styrda kostnader.

Idag karakteriseras kostnadssidan generellt av internationella mark-
nader dar samtliga produktionsfaktorer kan upphandias. Tillgangen
till dessa marknader och den egna inkdps- och managementkompe-
tensen blir darfor huvudsakligen avgorande for konkurrenskraften
Sett ut kostnadssynpunkt oavsett typ av §ofart.

Det & pa rederiernas intaktssida dvs. marknadsforhallandena dar de
flesta drivkrafterna till strukturrationaliseringar gar att finna. Rede-
rier som Wallenius, Cool Carriers och Stena Line m.fl. utgor exem-
pel pa stravan efter en marknadsdominans inom olika typer av §6-
fart.



114 Finansierings- och strukturfragor SOU 1998: 129

Kundrelationen véxer i betydelse i framtiden liksom integreringen
med hamn- och dvriga transportfunktioner. Morgondagens rederier
kan antingen integrera fran havet och in pa land eler fran storre
industriféretag som utvecklar sina logistikfunktioner mot fristaende
transport- och rederiforetag. Sett ur svensk synvinkel begrénsar det
senare den hemmabas ur vilket en svensk rederinéring skulle kunna
utvecklas.

De segment dar det fortfarande réder viss mangfald inom svensk
rederindring och som utgor en mer betydande kapacitet & pa pro-
dukttanksidan liksom delar av torrlastsidan. Svenska rederier har
historiskt uppvisat en viss forkérlek for att vilja képa upp sin
svenske granne. Inom 6vriga marknader rader dock redan en sadan
koncentration att ytterligare sammanslagningar och samarbete pa
marknadssidan mellan svenska rederier inte & sannolik. Det borde
vara naturligare att sbka utlandska partners eller att gora foretags-
forvarv i utlandet istdllet. Framforallt som situationen ser ut hosten
1998.

Sammanfattning

Genom Sveriges EU-intréde har den svenska rederinéringens kluster
kraftigt utvidgats. Fran en internationellt helt obetydlig transport-
marknad till en som svarar for ca 35 % av vérldens g6transportbe-
hov. Harigenom stélls stora krav pa anpassning och inforskaffande
av ny kunskap, teknisk, marknadsmassig och juridisk kompetens
m.m.

Flera av de stora svenska rederierna arbetar redan i denna milj6é och
kopplingarnatill Sverige blir alt svagare. Det behtver inte innebéra
att rederierna automatiskt andrar lokaliseringsort. Samma utveck-
lingstendenser gdller for samtliga lander inom EU. Déremot kom-
mer foretags- och personskattefragor att véxa i betydelse vilket in-
nebar storre rorlighet vad avser lokaisering av verksamhetens na-
tionella hemvist.

Samtidigt & det EU-integreringen som forenar rederierna lokalise-
rade till Sverige och dér tekniska, juridiska, politiska och mark-
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nadsmassiga forhallanden, utbildning, forskning samt rekryterings-
frégor utgor de gemensamma namnarna.

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

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

Detta & sannolikt den viktigaste naringsstrukturella fragan for rede-
rierna och dérmed for hela den svenska gofartsnéringen och inte
eventuela sasmmandagningar av enskilda svenska rederiforetag.
Den senare fragan &r uteslutande en kommersiell fréga for de en-
skilda rederierna och sadana forandringar kommer att ske nér det
finns vasentliga kostnads- eller markandsfordelar att exploatera.

Den gtrukturforandring som framfér alt europasjofarten befinner
sig mitt uppe i och som i huvudsak innebér en integrering inom EU
- med dler utan svensk flagg - sker mot bakgrund av goda struktu-
rella marknadsméssiga ramforutséttningar. Det basta séttet som
staten kan paverka pagdende strukturforandringar inom sjofartsné-
ringen pa ett for svensk sofartsnéring positivt sétt, framfor allt for
de mindre rederierna, & déarfor att medverka till att rederindringen
far en konkurrenskraftig kostnadsniva och till ett betydande kom-
petendyft inom néringen.
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6 Uppfdljning av utredningens
betéankande 1 och 2

| foljande avsnitt redogor jag for de forandringar som har skett se-
dan delbetdnkande 1 och 2 presenterades. Fordag som kommer av
dessa andrade forhallanden redovisasi handlingsprogrammet.

6.1 SOU 1997:171 Den svenskflaggade
handel sflottans konkurrenskraft

Detta betéankande handlade till stora delar om arbetskraftskostnaden
under svensk flagg. Det var altsd inte frégan om en genomgang av
den totala konkurrenskraften, vilket rubriken kan antyda. Huvud-
syftet var att ge ett fordag som skulle dterstélla den svenskflaggade
gofartens konkurrenskraft till nivan som rédde innan EU godkande
Hollands nya och expansiva g6fartspolitik.

Den svenskflaggade g 6fartens kostnadslage

Analyser av arbetskraftskostnaden for 20 olika svenskflaggade far-
tyg visar att det finns betydande skillnader &ven under svensk flagg
for likvardiga fartyg. Spridningen kan uppgatill 15 % kring medel-
vardet. Att kostnaden under samma flagg kan variera beror pa:

typ och storlek av fartyg - underhdllfilosofi
antal personer i besdttningen - &gandeformer
olikaavtal - olikamarknader och last

olikamanagementfilosofier - anpassning till skatteregler
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Att jdmfora kostnaden mellan enskilda svenskflaggade fartyg och
fartyg under annan flagg kan darfor ge kraftigt missvisande indika-
tioner pa det relativa kostnaddaget mellan olika register. For att
analysera skillnaden i kostnaddége har darfor anvéants ett flertal
existerande fartyg.

Vid jamforelser mellan arbetskraftkostnaden mellan en helt svensk
beséttning under nuvarande villkor och en utléndsk beséttning med
USD 16n betyder forandringar i valutakurserna mycket for utfallet
av jamforel sen.

| diagrammet nedan redovisas i 1998 ars niva olika kostnadsutfall
vid olika nivéer 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

110

100 |

|
+ F l o
#
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Sotartens Andlys Insttut
Trelrsiusedt Sigping Ardyss

Index

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 (SR58TAP) som 2 ovan med avtd tillfallig anstdlining (TAP)
4. NIS = Norskt Internationel It Register med refusion och sékerhetsbeséttning

5. HR = Hollandskt Register

6. DIS = Danskt Internationel It Register med "nettol 6n"

Figur 18 Jfr av arbetskraftskostnad, olika fartygsregister i Europa
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Kandigheten i kostnadsl&get for olika kombinationer av nationalitet
pa manskaps- och befélsbefattningar har analyserats. Kandighets-
analysen visar att utfallet i stort blir detsamma oavsett om det &
befd eller manskap som antas utgora icke nationell besdttning s
lange den totala fordelningen & densamma. Kakylen som redogjor-
des for i delbetdnkandet géller altjamt.

Forandringar i den svenskflaggade flottan

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 ocksa nettominskningen 10 fartyg.
Det innebér att trenden 1998 & den samma som 1997. Det svenska
registret minskar med en takt av ca 20 fartyg per &r.

Merparten av denna nettominskning bestod i utflaggning av fartyg,
utan samband med nagra redlla &garforandringar. Under 1997 var
det framforallt mindre fartyg (< 10.000 dwt) som svarade for mer-
parten av utflaggningarna. En stor del av dessa utgjordes av ddre
torrlastfartyg. Totalt 10 fartyg overfoérdes till det norska internatio-
nella registret och 1 fartyg till det holléndska registret. Antalet rena
kop och forsdjningar av fartyg har déaremot varit i stort sett kon-
stant de senaste 3 aren, men till skillnad fran tidigare var antalet
sdda fartyg under 1997 storre an antalet kopta fartyg och bidrog
darigenom till nettominskningen i den svenskregistrerade flottan.

Redogdrelse for utvecklingen i Sverige

Sedan betadnkandet lades har arbetsmarknadens parter kommit dver-
ens om avtal som ger méjlighet till tillfallig anstalining av icke EU-
gofolk till lokala villkor, sk. TAP-avtal. Regleringen av sociala
villkor arbetstid m.m. for tillfaligt anstdlida regleras av parterna.
Detta & en vanligt forekommande modell inom den internationella
gofarten. For att dessa avtal skall kunna genomfdras behdvs en
justering i den svenska lagstiftningen. Det géller skattelagstiftning-
en, socialagstiftningen m.m.
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Sammanfattande bedémning

Det & altjamt min bedémning att om inte dtgarder vidtas nu kom-
mer utflaggningen att forsétta under de narmaste aren. Det & ocksa
osskert om utflaggat tonnage kommer att dterflaggas till Sverige
aven om konkurrenssituationen senare forbéttras.

Det naturligaste och snabbaste sttet att likstélla konkurrensvillko-
ren med andra EU-landers och Norges & att i Sverige genomfdra
motsvarande forandringar, som dessa lander har gjort vad gdler
t.ex. beskattning och sociaa avgifter. Konkurrensvillkoren blir da
inte bara likvardiga utan ocksd mer jamforbara. Eftersom denna
strategi forutsditer férandringar i skattelagstiftningen och utred-
ningsdirektiven inte tilldter att jag lagger nagra fordag i skattefra-
gor avstar jag fran att narmare g in pa hur en sadan strategi skulle
kunna genomforas.

Eftersom denna vag inte synes Oppen, aterstar att fortséitta med den
svenska stbdmodellen till §dfartsnéringen.

Den bedémning av hur stort rederistod som erfordras for att na lik-
vardiga konkurrensvillkor med jdmférbara EU-l1&nder, som jag re-
dovisade i delbetégnkande 1, bor med radande forhdlanden 1998
kvarstd med 58 000 kronor per anstélld i kombination med avtal om
tillfalligt anstéllda ombord.

Om rederistodet aven i framtiden skall finansieras 6ver statsbudge-
ten kan det dvervagas om inte stddet istallet for ett fast krontal skall
betalas som en relativ procentandel av de sociala avgifterna. Enligt
EU:s riktlinjer far statens kostnadsreducerande atgarder inte over-
stiga full &erbetalning av skatt och statliga socialavgifter. Med re-
ferensfartyget i betankande 1 nds samma kostnadsniva med ett bi-
drag som uppgér till 70 % av de statliga sociala avgifterna som med
58 000 bidrag for sociala kostnader per person.
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6.2 SOU 1998:49 Konsekvenser av att
taxfreeforsaljningen avvecklasinom
EU

Denna utredning lades fram i mars 1998. Betankandet avsag effek-
terna av att taxfreeforsaljningen upphor vid halvarsskiftet 1999. Jag
gjorde en samlad analys av de effekter som avvecklingen av taxfree-
farsaljningen beddms skapa for industrin och farjeg ofarten.

Antaganden som |ag som grund for utredningen

Villkoren for forsdjning ombord och ilandférande av taxfree-
varor fran farjai trafik patredjeland forblir de nuvarande.

Forsdjning av taxfreevaror for konsumtion ombord pa farjor i
trafik mellan [ander i EU kommer att vara méjlig under passage
av internationelIt vatten. Eventuellt kan denna mdjlighet ocksa
ges direkt nér farjorna lamnar hamn.

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

Dessa antaganden & i stort korrekta &ven nu i oktober 1998. Det
synes nu som om det & helt klart att farjerederierna far silja taxfree
for ombordkonsumtion under hela resan. Det har &en kommit ett
pressmeddelande fran EU-kommissionen som anger reglerna for
forsdljning av beskattade varor. Momsen skall betalas till férjans
avgangdand och punktskatten till det land dér rederiet handlar va-
rorna. Det senare géller enbart om inkopet sker i ett EU-land och
forsdjningen far inte ske pa ett annat EU-lands territorialvatten.
Annars skall beskattning skei det landet dit varorna fors.

Ytterligare information om hur punktskattereglerna skall anvandas
finnsi utredningen, Beskattning utan taxfree (SOU 1998:126).
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Kvarken

Kvarkentrafiken intar en sarstélining i Sverige avseende effekterna
av taxfreeavvecklingen. Kvarkentrafiken intar ocksa en sarstéllning
vad det géller aternativa resvégar, eftersom alternativet & en
landsvagstransport pa tio timmar, jamfort med farjans fyra. Det bor
darfor fran samhédlets sida finnas ett intresse av att uppratthalla
viss kontinuitet, regularitet, kapacitet och prisniva 6ver Kvarken. |
sammanhanget far man inte heller glomma att Kvarkenlinjen & en
naturlig lank efter E12:an som binder samman de norra regionernai
Norge, Sverige, Finland och Ryssland.

Sedan delbeténkandet om taxfreeavvecklingen lamnades har Silja
Line, som & operatoren pa linjen, meddelat att bolaget upphdr med
vintertrafiken fran och med september 1999. Efter delbeténkandet
har ocksa studier genomfordai regi av Kvarkenradet visat att det &
samhallsekonomiskt |6nsamt att uppratthadlla trafiken, samt att det
inom en 10-ars period sannolikt &ven & majligt att bedriva trafiken
pa rent foretagsekonomiska villkor.

Den politiska viljan att |6sa fragan om kvarkentrafiken har stérkts.
En majoritet av ledamtterna i den finldndska riksdagen har under-
tecknat finansmotioner om att anvisa 5 miljoner FIM i budgeten
1999 som dstatligt stod for trafiken, om &ven Sverige deltar. Ut-
gangspunkten & EU:sriktlinjer om nationellt stod till sj6transport. |
detta arbete foreslas Kvarkenradet som méjlig upphandlare av trafi-
ken, vilket det har stéllt sig positivt till, om tillrackligt stadsstod
anvisas.

Mitt fordag mot bakgrund av ovanstaende var att Kvarkentrafiken
bor ses som ett public-serviceintresse. Sverige och Finland bor dér-
for gemensamt Gvervaga upphandling av trafik for att sikra aret-
runttrafik. Mitt forslag kvarstar.

Alandsundantaget

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

Sedan betadnkandet lades har Bundestag i augusti 1998 bedutat att
aven farjetrafiken skall omfattas av rederistod fran den 1 januari
1999. Det innebér att den tyska sjomansskatten aterbetalas med
40 % for hela farjebesdttningen. Vilket motsvarar en 5 % reduce-
ring av arbetskraftskostnaden.

Tyskflaggade férjor skall bemannas med tysk befélhavare och minst
5 EU-medborgare. For 6vrig beséttning kan arbetsmarknadens par-
ter teckna avtal med lokala villkor. | vilken grad detta kommer att
ske & en svarbedombar fraga da det existerar en Gverenskommelse
(Aten dverenskommelsen) inom ramen for ITF — den internationella
fackliga samarbetsorganisationen - som innebér att under svensk
eler tysk flagg skal nationella villkor gélla ombord oavsett den
anstélldes nationalitet.

Ovriga forhallanden

Under framtagandet av dutbetankandet har det ocksa framkommit
at:

NISfartyg kan i princip segla i trafik pa Sverige och Gvriga
lander men inte Norge. NIS Overvags av svenska féarjerederier
infor framtiden,

DISfartyg kan komma i fraga for trafik mellan t.ex. Sverige
och Danmark eller Sverige och Tyskland,

dansk flagg & ocksa ett aternativ for trafik mellan Sverige och
Danmark p.g.a. att senare avtal for danska féarjor har bema-
ningsfaktor 2,0 dvs. det g&r tva anstdllda pa varje tjanst om-
bord. | Sverige ligger motsvarande faktor mellan 2,3 och uppét,
hostens budgetproposition i Norge foredar ett upphtrande av

refusionsordningen som for ndrvarande ger 12 % bidrag till
kostnader for skatt till driftsbesattningen ombord pa farjor.
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Sammanfattande bedémning

Jag har vid min analys av konsekvenserna av taxfreeftrsaljningens
avskaffande inte funnit att ndgra patagliga strukturella effekter be-
hover befaras som paverkar den svenska industrins konkurrenskraft.
Intaktsbortfalet blir dock sd stort att det hotar Gverlevnads-
formagan for flera farjerederier, samtidigt som konkurrensen fran
andra lander med lagre kostnader tilltar &ven pa farjeomradet. En
viss forandring av trafikmonstret och utbudet av farjekapacitet kan
forutses som framst drabbar personresandet och personbilskapaci-
teten under hégsasongerna 1999 och 2000. Det finns nu i oktober
1998 ingen anledning att &ndra denna beddmning.

Forandringen i den tyska gdfartspolitiken forsdmrar den svensk-
flaggade farjeflottans konkurrenskraft. Behovet av kraftiga kost-
nadsreduceringar till foljd av att taxfreeférséljningen upphér inne-
béar en fokusering pa bemannings- och flaggfragor. Dérigenom okar
utflaggningsrisken. Idag seglar ca 90 farjor pa Sverige varav drygt
30 & svenskflaggade. 19 &r i riskzonen for omflaggning. Totalt sys-
selsétts 3 300 personer ombord pa dessa farjor. Av bland annat s&-
kerhetsska kommer svenska medborgare fa fortsatt anstélining pa
utlandsflaggade farjor. Hur manga ar svart att berakna.

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

Férjorna har inte omfattats av rederistodet som gédller for lastfartyg
p.g.a at taxfreeforsdjningen har gett stora bidrag till farjenaring-
en. N&r nu taxfreeforsdjningen avvecklas och det sker férandringar
i konkurrensvillkoren under framst tysk flagg finns det enligt min
mening ska att |3ta de farjor 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 sk& att i underlaget |ata bidraget
till kostnader for sociala avgifter (58 000 kronor) omfatta annan del
av beséttningen @n den som kravs for farjans forflyttande sk. si-
kerhetsbeséttning (safety manning). §ofartsverket faststéller storle-
ken av denna beséttning for varje fartyg. En sddan aerbetalning
som bor inforas den 1 juli 1999 da taxfree upphar, kan beraknas till
70 miljoner kronor per & med nuvarande flaggfordelning. Detta
fordag innebdr nastan full konkurrensneutralitet gentemot Ovriga
handelsflottan. | vissa lagen kan dock 6vriga handelsfartyg fa hogre
stod eftersom dessa far stod for hela sin driftsbesdttning, aven nér
den Overstiger sakerhetshesittningen. Det & svart att hitta en gene-
rell och réttvisande regel for att kompensera farjorna for detta.

Ett stod omfattande sékerhetsbesdttningen ger en arbetskraftskost-
nadssankning pa 5% for en storre farja vilket i storleksordning
motsvaras av det av Tyskland nyligen inférda stodet.

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

Tabell 15: Kostnad for stod till farjerederierna.

Antal Beséttning Kostnad i miljoner kr
Flagg fartyg Sdkerhets Total S&kerhets Total
Svensk 14 589 2 446 68 281
Bermudas 1) 1 50 250 6 29
[taliensk 1) 1 80 80 9 9
Bahamas 1) 3 105 329 12 38
Summa 19 824 3105 95 357

1) Flaggor med svenskt avtal och beséttning

Det & min beddmning att stod till sékerhetsbesattningen skulle kun-
na forhindra utflaggning av svenskaférjor.
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Kommittédir ektiv %

Sjofartens struktur- och kapitalsituation ;-
1997:37

Bedlut vid regeringssammantrade den 15 maj 1997.

Sammanfattning av uppdraget

En sérskild utredare skall mot bakgrund av den fastlagda nérings- och
gofartspolitiken ndrmare utreda den svenska redeméringens struktur,
kapitalforsorjning och allmanna foretagsillkor framst nér det gdler
sma och medel stora recxier.

De svenska farjerederierna paverkas nar avvecklingen av taxfre-
forsdjningen genomfors inom EU den 1 juli 1999. Utedaren skall,
utifran tillgangliga svenska och utlandska beédmningar av effekterna
av denna avveckling, narmare vérdera behovet av eventuella tgéarder
for att trygga den svenska transportforsorjningen och den svenska
farjeg ofarten.

Utredaren skall 1agga fram forslag till ett samlat handlingprogram
for att utveckla den svenska gj6farten.

Bakgrund

Delar av de langsiktiga konkurrensforutséttningarna for den svenska
handel sgj6farten lades fast av riksdagen i december 1996 i enlighet med
regeringens férslag (prop. 1996/97:1, bet. 1996/97:TUL, rskr.

1996/97:115). Bedlutet innebdr att staten medverkar till att skapa
rimliga konkurrensvillkor for den svenska handelsflottan. Detta skall
ske genom ett aktivt intenationellt engagemang och ett mer langsiktigt
nationellt ansvar. Regeringen uppmarksammade samtidigt riksdagen pa
att det dock fortfarande finns olosta fragor som kan krava statligt
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engagemang. Sjofartspolitiska utredningen lyfte i sitt beténkande
Svensk Sjofart Néaring for framtiden (SOU 1995:112) fram tva pio-
blem som ansags sarskilt vasentliga att utreda. Det ena berérde strik-
tur- och I6nsamhetsfragor for den svenska handelfiottan. Utredningen
menade att dessa fragor &r viktiga att belysa mer ingaende. Det andra
problemet & hur bl.a. kapitalforsorjningen skulle kunna forbéttras
framst for sma och medel stora rederier. Utredningen foreslog tempd
raatgarder.

Regeringen angav i 1997 ars budgetproposition (prop. 1996/97:1)
at gofartsnaringens struktur- och kapitalforsorjpingssituation tillhor
den grupp av frdgor som bor studeras mer ingdende innan staten tar
stallning till eventuella &tgarder pa detta omréde. Regeringen papekade
ocksa att rederinaringens struktur, med ett stort antal sma rederier och
ett fatal storre, aven aktualiserar behovet av fortsatta dtgéarder fran
branschens egen sida. For statens del & det samtidigt av intresse att
kunna bedéma om de generella néringspolitiska instrumenten kan bidra
till att pd sikt skapa Okade forutséttningar for forbéttrad tillvéaxt och
I6nsamhet. Det foreligger, betonade regeringen, &ven ett behov av att
mer ingdende kartldgga och vardera hur kokurrensbilden inom EU ser
ut ndr det galler anskaffning av bl.a. kapital samt hur andra landers
stodpolitik pa detta omrade ar utformad.

Farjerederierna star infor betydande struktur- och |6nsam
hetsforandringar som framst beror pa EG:s beslut om att avveckla
taxfreeforsaljningen. | december 1996 Overlamnade Sjofartsverket en
rapport, "TAXFREE — betydelsen for farjor i trafik pa svenska han-
nar", till regeringen i vilken effekterna av ett slopande av taxfreefid
sédljningen frén den 1 juli 1999 redvisas.

Enligt rapporten reser arligen nastan 40 miljoner passagerare med
farjor till och fran Sverige och ca 1,5 miljoner lastfordon och néstan
400 000 jarnvagsvagnar fraktas pa farjorna. Enligt rapporten uppstar
betydande negativa syssel séttningseffekter och avsevéarda férandringar
kan komma att &garum i trafiken till och fran Sverige nér forsaljningen
upphor.
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Uppdraget

En sirskild utredare skall mot bakgrund av den faststéllda nérings- och
gofartspolitiken ndrmare utreda dels vissa strukurella fragor som
berér den svenska handelssjGfartens langiktiga konkurrenskraft dels
trafikforsorjningsfragor som berdr den svenska utrikeshandelns trag
porter.

1. Utredaren skall kartlagga framst de sma och medelstora rederie
nas struktur och I6nsamhet. Utredaren skall analysera orsakerna till
|6nsamhetsproblemen och klarldgga problem som berdr nyetablering av
rederier samt ange vilka dtgarder som kan vara lampliga att vidta fran
branschens sida och om behov aven kan anses finnas av atgarder fran
statens sida. Utredaren skall &ven utreda om det s.k. partrederisystemet
kan utvecklas. Utredaren skall samréda med den nyligen inréttade
Sméfdretagsdel egationen (N 1996:04) och 6vriga bertrda.

2. Utredaren skall vidare kartlagga regler om kapitalfosorjning och
statsstod i bl.a. EU:s medlemsstater och understka hur dessaregler och
andra allmanna foretagsvillkor paverkar den svenska sjtfartens ko-
kurrenskraft samt, om s kravs, foresa agarder forenliga med EG:s
statsstodsregler inklusive det skk. sjunde varvsdirektivet. Utredaren
skall beakta av EG-kommisionen antagna riktlinjer for statsstod till
gofarten samt samréda med berérda myndigheter och dvriga intre
senter.

3. Utredaren skall slutligen, utifran den av Sjéfartsverket overlér
nade rapporten och annat tillgangligt underlag, géra en samlad analys
av de effekter som avvecklingen av taxfreeforsaiiingen skapar for
industrin och farjegofarten. Det & av sarskild vikt att effekterna for
exportindustrin  kartlaggs. Utifran den samlade analysen skall en
vardering goras av om det finns behov av att infora dtgarder for att
trygga trafikforsorjningen.

Utredaren skall studera forhdllandena i Finland, Danmark och
Tyskland och understka om dessa lander avser att vidta atgéarder i
gyfte att mildra effekterna av avvecklingen av taxfreefdsljningen.
Utredaren skall samrada med bl.a. turistnaringen samt med myndige-
ter och Ovriga berorda agan.
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For uppdraget gdller att utredaren skall lagga fram ett samlat hart-
lingsprogram for att utveckla den svenska g 6farten. Prgrammet skall
ge nodvandig langsiktighet och uppfylla kravet pa rimliga konkurres
villkor i enlighet med riksdagens beslut och vara finansierat. Utreal
rens fordag till dtgardsprogram far inte omfatta skattefragor. Utred-
ren & dock oforhindrad att andysera vilka effekter det generella
skattesystemet i sin helhet har pa §6fartsnéringen.

Ovrigt

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

For arbetet galler regeringens direktiv till kommittéer och sarskilda
utredare om att préva offentliga dtaganden (dir. 1994:23), om att
redovisa regional politiska konsekvenser (dir. 1992:50), om att redovisa
jamstélldhetspolitiska konsekvenser (dir. 1994:124) samt att redovisa
konsekvenser for brottsligheten och det brottsférebyggande arbetet (dir.
1996:49). Utredaren skall ocksa beakta regeringens beslut om syst-
matisk genomgang av foretagsregler ( N94/ 1214).

(Kommunikationsdepartementet)
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1 Utbildning och rekrytering

Sjobefal sutbildningen har traditionellt varit skild fran hogskol et
bildningen i g6fartslanderna och déarfor saknas generellt erfarent
ter av internationellt utbyte likval som forskning. Kraven pa utbi-
ningen och darmed standarden har ocksa varierat mycket mellan
olika lander. Det & en av anl@ningarna till att STCW-
konventionen tillkom(The International Convention on Standards of
Training Certification & Watchkeeping).Efter den revidering som
gjordes 1995 av STCW méste varje land for IMO (International
Maritime Organisation) visa att de klarar att folja upp konventionen
for att hamna pa IMOs sk. vita lista. STCW 1995 & undertecknad
av ca 130 stater inklusive Sverige.

Det dligger de nationella §6fartsmyndigheterna, i Sverige Sjofas:
verket, att utférda géllande certifikat/behorighet i enlighet med
STCW-konventionens krav De internationella kraven &r foljaktligen
relaterade till behorigheten och certiféringen.

1.1 Den internationella bilden

For att bemanna vérldshandelsflottan krévs ca 1030 000 ombor-
danstédllda for ca 44 000 fartyg dvs. i genomsnitt 24 personer per
fartyg inréknat avldsningspersonal. Enligt ISF, den internationella
rederiforeningen och BIMCOs understkning 1995 fanns ett unde
skott pa ca 20 000 sjobefal och ett Gverskott pa ca 220000 perso-
ner i manskapsbefattning.

OECD-landerna, dvs. Vasteuropa, Japan och USA, kontrollerar ca
65 procent av véarldshandel sflottan. For att bemanna OECD-lander
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nas fartyg behtvs 233000 befdl och 470000 manskap men bara
165 000 befal och 222 000 manskap kommer fran dessa lander.
OECD-landerna maste saledes rekrytera 68 000 befal och 248000
manskap fran andralander.

Stora arbetskraftsleverantorer till varldshandel$lottan & Filippi-
nerna, Indonesien, Kina, Indien, Ryssland, Ukraina, Polen och Ka-
atien. Av de nu ndmnda landerna har samtliga klarat av att komma
in med en rapport till IMO fére den 1 augusti 1998.

| det sammanhanget kan noteras att ca 50 procent av Ostasiens jI-
niorbefal arbetade pd OECD-fartyg men praktiskt taget inga seir
orbefd. Dessa befattningar upptas av gobefd fran OECD-
landerna, sjobefal med en medeldder pa ca 50 &. OECD-landerna
svarar fér 16 procent av vérldshandelsflottans ombordanstélida i
juniorbefattningar. Ca 10 procent av dem avslutar studiernai fortid
medan motsvarande siffra for indiska befdlselever ligger pa
0,1 procent.

Flera av de stora bemanningsbolagen &tar sig inte langre fler up-
drag och norska rederier forsoker Gvertala sina pensionérer att ga
till §6ss igen. I1SF, den internationella redarefGreningen, anser att
den enda verkliga |6sningen pa dessa problem &r att rederierna a
stéller flera befaselever, minst en per fartyg. Tyvarr & det alltfor fa
rederier som &r beredda att vidta &garder for att na det malet.

Manga rederier forsoker dra till sig kompetent sjobefal, och sanit
digt behdla dem man har, genom att héja Iénerna. Det har fran-
kommit att bade filippinska och indiska s6befal borjat diktera sina
arbetsvillkor och har t.ex. stélt krav pa langden av ledighet mellan
arbetsperioderna till gjoss. Samtidigt tvekar rederierna att anstédlla
nyutexaminerade befd utan tidigare erfarenhet. Detta mot bakgrund
av de krav ISM-koden och den reviderade STCW-konventionen
stéller och som nu successivt slar igenom med full kraft. Andra
faktorer & hoten om hoga béter vid t.ex. oljeutsdpp eller andra
olyckor. De unga befdlen sélva kraver ofta snabb befordran som ett
villkor for att stanna kvar i rederiet.
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1.2 EU och Europa

EU har &gnat stor uppméarksamhet &t sjobefal sfragan. Nu senast har
ECSA (European Comunity Shipowner's Assaociation) och FST
(Federation of Transport Workers Union in the European Union)
gjort en understkning dér konkreta atgarder for att komma tillrétta
med befalsbristen foresas. | linje med fordagen i Kinnockrapporten
"A new maritime strategy” tanker man offensivt. Sarskilt behovet
av ekonomiskt stdd till rederier som tillhandahdller platser for fia
tygsforlagd utbildning betonas. EU:s rekommendation om statsstod
knyter an till detta och betonar behovet av fortldpande hégkvalitativ
utbildning for sj6befdl.

Larmrapporterna tas som en utmaning och i rapporterna framfors
att EU-landerna har goda méjligheter att géra sig géllande somé-
verantorer av g6befd till vérldshandelsflottan. Det skulle skapa
arbete & manga och vara av betydelse for EU-landernas mgjligheter
att spela en roll som ett ekoromiskt kraftcentrum i varlden.

1.3 Sverige

Den hoga medelddern bland befal fran OECD-landerna & pétaglig
i den svenska handel sflottan. Sannolikt kommer de flesta av de dldre
befal, som nu & yrkesverksamma, att sta kvar fram till sin penso-
nering. Forutom de ungdomar branschen kan dra till sig blir det
inom den relativt lilla gruppen befdl i ddrarna 25-45 &r, som den
storsta omsattningen kommer att finnas. Navigationsskolor, senare
sjobefalsskolor, under statligt reglemente fanns fore 1980 pa fem
orter; Harn6sand, Stockholm, Kalmar, Malmd och Goteborg. U-
bildningen omvandlades 1980 till hégskoleutbildning och bedrivs i
Kamar med ca 500 studenter och i Goteborg vid Chalmers med ca
400 studenter. Sjobefélsuthbildningen utgdr darmed en mycket liten
del av den svenska hogskolan. Antagning till Sjobefalsutbildningen
sker normalt fran gymnasieskolans naturvetenskapliga program
eller dess energiprogram (fartygsinriktning).



136 Bilaga 2, Utbildning och FoU SOU 1998: 129

De flesta sokande till de fyrariga hogskoleprogrammen med teori
varvad med praktik saknar praktisk erfarenhet av arbete ombord
och avhoppen blir darfor fler an pa den ddre utbildningen, vilken
kravde omfattande §j6tid fore intrédet i hdgskolan. Hogskolorna
forsoker kompensera detta med infornation och Gverintagningar.

Examen omfattar 120 poadng dvs. tre ars teoretisk utbildning fort-
satt att eleven har §6tid. Men elever utan §6tid kan antas om de
uppfyller grundidggande och sarskild teoretisk hdgskolieehorighet
samt medicinska krav. Den som inte har §6tid maste komplettera
med 40 poéng ombordfdrlagd utbildning.

Hogskoleverket har tilldelat Hogskolan i Kalmar och Chamers
Tekniska Hogskola examinationsrétt for §okapten och Sj6ingen;jor.
Déremot ligger ansvaret for utfardande av certifikat for samtliga
nautiska och maskintekniska utbildningar hos Sjofartsverket. En
certifiering maste som minimum uppfylla STCW-95.

Hogskoleverket har i samrad med Sjofarsverket gjort en utvardering
av Sjobefalsutbildningar i hogskolan publicerad i juni 1998 och
enligt verket finns det ett antal omraden som erbjuder majlighet till
ytterligare forbéttringar av s 6befél sutbildningarnas kvalité.

Enligt hogskoleverket torde fa utbildningsprogram inom hogskolan
vara sa internationellt inriktade betréffande innehdll och framtida
yrkesverksamhet som sj6befédl sprogrammen och trots detta saknas
reguljar samverkan med sjobefélsskolor i utlandet. Dértill kommer
att gobefdsprogrammen & néstan helt tekniskt inriktade trots att
yrket innebar en chefsposition med personal- och administrativt i
svar. Denna faktor har blivit allt mer viktig i och med reduceringen
av besattningens numerér i moderna fartyg.

Det & ocksa enligt Hogskoleverket anmérkningsvart att ingen av
hogskolorna bedriver forskarutbildning, lararutbildning eller fols
ning inom sjobefalsomrédet. Detta innebér att rekrytering av ui
versitetsektorer inom sjobefésubildningens karaktdrsimnen i
praktiken & omgjlig. Déremot visar verkets utvéardering att de

! Hégskoleverkets rapportserie 1998:18 R
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svenska sj0befd sutbildningarna fortfarande & av mycket hdg inte
nationell teknisk standard och ligger klat over STCW-
konventionens krav. Utbildningen & ur formell synvinkel av god
standard, men med de stora férandringar som skett i §j6éfartsnérig-
ens konkurrengorhallanden, innebar bristen pa hogskoleméssighet
att den ar daligt anpassad till att bidratill att forstarka den svenska
sjofartsnaringens konkurrenskraft pa langre sikt.

Samtidigt som behovet av htgskolemassighet i utbildningen okar sa
har ocksa behovet av att kunna tillhandahalla en sj6befa sutbildning
till sjofolk palagre befattningar med betydande sjGerfarenhet okat.

De senare behovet har lett till att en kvalificerad yrkesutbildning (g
hogskola) startats i Skarhamn. Stiftelsen Sofartens Utbildnings
Institut bildades under 1998 med Sveriges Redareférening, SEKO
och Tjorns kommun som stiftare. Utbildningen bedrivs av Sjofat
seminariet AB. Verksamheten finansieras bland annat av K'Y -bidrag
pa 39 200 per elev. For narvarande gar 44 nautiker och 36 tekniker
pa skolan. Den svenska marinen bedriver ocksd omfattande b-
falsutbildning med betydande indlag av civilt innehdll. Ut6ver detta
pagar forsoksverksamhet med kvalificerad yrkesutbildning i Ské
hamn inom bade nautisk och maskinteknisk utbildning. Uthi-
ningsprogrammet riktar sig mot studerande med betydande §j0eg-
renhet. Programmet omfattar hdsten 1998 80 elever.

Tabell 1 Antalet hel &rsstudenter

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

Styrman 80p - - - 59 59 55

Sjokapten 40p - - - 30 |29 |31

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

Sj6ingenj6r 40p 27 |33 |29 |23 |7 15
Sjoingenjor 120+40p | - - 15 (80 |89 104
SUMMA 269 |244 |240 |326 |315 |[337

Kéla: Hogskoleverket Sjobefal suibildningar i hdgskolan
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I Mamg fortsétts den maritima utbildningstraditionen genom att
Sverige har vardskapet fér den internationella hégskolan, World
Maritime University (WMU), vilken etablerades 1983. WMU &r ett
FN-organ inom International Maritime Organization. IMO utdelar
arligen ca 100 examina efter en tvadrig uthildning for studenter med
nautisk eller maskinteknisk utbildning fran sina respektive hemié
der. Utbildningen fokuserar pa sjosakerhet, 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- [AK2 |AK2 |AK3 |AK3 ;&(ATS/ ;&(ATS/
ANTAL 97/98 | 98/99 97/98 98/99 o8 | 98/o
Héarndsand 17 16 7 16 30 30
Asd 41 54 47 40 60 60
Saveskolan 10 11 11 11 30 30
Lars Kaggskolan 27 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
Kélla: Telefonintervjuer och artikel i Svensk Sjofarts tidning 1997 nr 45.

Utéver hogskoleutbildningen och den kvalificerade yrkes
utbildningen finns en g6fartsutbildning till matroser och motorman
inom ramen for energiprogrammet pa gymnasiet. Uthildningen &
tredrig inklusive s.k. arbetsplatsforlagd utbildning ombord pa fa
tyg.

Utbildningsbehovet

Laséret 1996/97 utexaminerades fran Chalmers och Kalmar 233
befal. Utvecklingen de senaste aren frangar av tabellen.
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Tabell 3 Examinerade, antagna och studerande sjobefél sel ever

L&sar Examinerade | Antagna Studerande
94/95 205 251 595

95/96 228 283 559

96/97 233 357 577

Kélla: Hogskoleverket

Enligt gofartsnéringen técker inte nuvarande antalet utexaminerade
gobefél behovet. Osdkerheten infor svensk gofartspolitik och ke
ven pa medverkan med fartygsforlagd utbildning har gjort svenska
rederier obendgna att medverka till en 6kning av antalet utbd-
ningsplatser.

Enligt s6mansregistret finns det ca 6 800 svenska §0befd varav ca
2 000 & ddre &n 50 ar. Forutsatt att dessa befél skall erséttas de
narmaste 13 aren och att malet &r att bibehalla lika manga svenska
befdl som idag behovs foljande langsiktiga intag i genomsnitt per ar
till §obefd sutbildningen:

Erséttning p.g.a. ddersskal 155
Avgang befdl som idag & under 50 ar, 10 % 35
Summa 190
Avbryter utbildningen 25 % 50
Summa 240
Overintag 5% il
Totalt ca 250

Eftersom det finns en oproportionerligt stor andel befal i 52-55 &-
adern kommer behovet att successivt 6ka de narmast aren till drygt
300. De totala antalet studerande i g 0befélsitbildningssystemet
inklusive Skarhamn kan déarfor forvantas oka fran nuvarande ca
600 elever till ca800 elever.

Prognoser av denna karaktéren &r alltid forknippade med betydande
osdkerheter och forutsdttningarna kan diskuteras. Men kalkylen
tyder pa att nuvarande intag till §6befalsutbildningen nar &ven tt
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bildningen i Skarhamn beaktas &r tillrackligt hdgt for att tacka le-
hovet de narmaste &ren.

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

Utbildningsplatser ombord

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

Med i genomsnitt ca 4 manaders utbildning per &r forlagd ombord
och 2 platser per fartyg kréavs med 800 elever i systemet drygt 150
fartyg. Dartill kommer behovet av platser for matros och motorman
fran gymnasiets energiprogram och kockstuert fran Hotel- och &
staurangprogrammet, ca 250 elever per & motsvarande ett behov av
ca 40 fartyg. De totala behovet av fartyg som tillhandahaller 2 pl&
ser for utbildning ombord forvantas darfor stiga med ca 15 procent
till ca 200 fartyg.

Den svenskflaggade flottan over 300 GT har fortsait att minska
under 1998 i samma takt som under 1997. Med nuvarande redue-
ringstakt kommer den svensk flaggade flottan att uppga till ca 190
fartyg mot slutet av 1999. Eftersom platser for nérvarande endast
tilldelas fartyg over 3 000 GT innebér det att den svenskflaggade
flottan inte racker till for att garantera utbildningsplatser ombord.
Av det totala antalet fartyg som tillhandhaller platser 1998 for dé-
for ca 30 fartyg utlandsk flagg.

SRFs medlemsrederiers totala kapacitet beddms darfor nu vara i
stort sett fullt utnyttjad. Redareféreningen, som hittills fungerat som
ett dags clearingcentral, har under hela den tid forsdksverksarheten

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 mil]j

Sjobefd 449 113 20 43000

Matros/M otorman 219 55 3 11000

Summa 668 168 23

1999

Sjobefd 550 140 24 43000

Matros/M otorman 250 50 3 11000

Summa 850 190 27

Kdla: Sofartens Analys Institut, Sveriges Redarefdrening

1) Inklusive |6n for sjobefal arskurs 2-4

Forsta utbildningsdret utgdr ingen 16n for tiden ombord. Utbid-
ningstiden omfattar &en lov och sommarledigheten och darfér
ga&r en viss 16n under de 2-4 aren i sj0befa sutbildningen. Utbi-
ningskostnaden per elev och per plats och & varierar med typ av
utbildning och langden pa utbildningstiden. Raknas inte |6nekosaa
den med uppgdr genomsnittskostnaden per sobefaselev och ar till
ca 20 000 kronor och for matros/motorman ca 12000, vilket for
1999 motsvarar totalt 14 miljoner kronor. Lonekostnadsdelen mb
svarar 13 miljoner kronor.

For att fa rederistod kravs att rederiet tillhandahdller utbildning-
platser ombord. En del av rederisttdet i dess nuvarande utformning
gar darfor till att técka kostnader for denna uthildning. Utbildning
ombord pa utlandsflaggade fartyg ger inte ndgot utbildningsbidrag.
Eftersom avsikten med rederistodet & att bidra till att den sverk-
flaggade flottan far en konkurrenskraftig kostnadsniva innebér o-
varande koppling till kostnader for utbildningen ombord att stodet
urholkas med ca 27 miljoner kronor under 1999.

Det finns rederier som inte tycker det &r positivt, eller frén deras
utgangspunkter kostnadseffektivt, att tillhandahdlla utbildningsplia
ser pa sina fartyg. Detta beror pa att de inte far behadlla”sina’ ele-
ver efter utbildningen. De &r, enligt rederierna, i bastafall dér under
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en Kkortare tid, varefter de Gvergar till ett annat, kanske utlandskt
bolag, som betalar béttre och kan erbjuda en snabbare befordring-
gang.

Tillsammans med den pagaende utflaggningen och det vaxande d
hovet av utbildning leder det till en situation, dar det inte langre gér
att tacka behovet av gofartsutbildning i Sverige for ombord
anstdllda baserad parekrytering av svenska medborgare.

Owrig utbildning: Sjobefésutbildningen dominerar totalt utbidi-
ningen och det finns ett mycket litet utbud av sjdfartsanpassad ¥
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 sofartsrelaterad forskning
inom de generella @mnena likval som inom karaktéarsdmnena & da
for ett besvéarande handikapp for §ofartsndringen. All yrkesutbid-
ning sker mer eller mindre ute i foretagen genom praktik. Sjobefal
som gatt iland utgor ocksa en betydande del av néringens rekrya-
ringsbas varfor det & viktigt for denna yrkeskategori att sole-
fa sutbildningen ger hogskolebehdrighet och mojligheter att komma
vidare i utbildningssystemet.

14 Danmark

1998 har en ny utbildningsvag lanserats for gobefd i Danmark.
Man kom dock igang sent och endast 65 elever har startat den nya
utbildningen. Enligt den danska redareféreningen borde det ha varit
300-400 elever for att sakra dtervaxten.

| Danmark sorterar gobefélsutbildningen under Sjofartsstyrelsen
vars budget till ca 60 procent & relaterad till utbildning. Utbid-

ningen sker vid 23 olika skolor, inklusive 2 skolfartyg. Utbildningen
har genomgétt en omstrukturering och omfattar for narvarande
praktik varvad med en teoretisk uthildning pa totat ca 7 &r.
Grundutbildningen & gemensam for nautiker och maskintekniker
och speciaiseringen gors inte forran det femte utbildningsaret. &
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nerellt sett & utbildningen mycket nationellt inriktad och gar i stort
ut pa att forse den danska sj6fartsnaringen med sjodficerare.

Den danska staten star fér narmare 90 procent av rederiernas prek-
tikkostnader inklusive 16n under de forsta praktikperioderna.

Eftersom det inte har funnits ndgra naturliga kopplingar mellan -
befd sutbildningarna och det ordinarie hdgskolesystemet har det i
praktiken varit stopp for vidare studier. Detta ses nu 6ver och bland
annat 6vervags en pabyggnad till Masterniva. Det finns ocksa ph
ner paen tvadrig lararutbildning

15 Finland

Utbildningen i Finland av nautiska befd bedrivs vid fyra navig
tionsskolor. Dessa kommer att ingd i olika yrkeshogskolor nér den
nya nautiska uthildningen startas. Den blir fyra och ett halvt ar 1ang
inklusive 12 manaders handledd praktik. Finland Gvervager ocksa
att infora en etappavgang sa att den som nojer sig med en lagre b-
horighet far en kortare utbildning. Varje & antas 100 elever till de
nautiska utbildningarna. Utbildningen & statligt finansierad men
skolornadrivsi privat eller kommunal regi.

Sjomaskinsutbildningen &r en inriktning inom energeknikingenjors
linjen. | den fyrariga utbildningen &r de tre forsta &ren gemensan-
ma. Infor de fjarde aret véjer eleven §6- eler landinriktning. De
som valt §dlinjen far aven behtrighet att arbetainom landindustrin.

1.6 Norge

| Norge har uthildningssystemet reformerats och idag finns det tva
utbildningssystem. Ett system for yrkesinriktad utbildning, dar det
efter 10-arig grundskola féljer tva ars vidareutbildning som leder till
matros/motormansbehorighet. For vidare utbildning foljer ett tredje
ars utbildning, vilket i sin tur & fordelad 6ver tva &r, dar studierna
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varvas med totalt 12 manaders sj6tid. Detta & svarar naringen for,
men med statlig finansiering genom " skolepengssystemet”. For att
uppnd de hogsta befalshorigheterna krévs sedan sk. Tekniska
fagskolor omfattande 2 & med teori och 3-6 manaders befal sass-
tent. Det andra systemet & traditionell sjébefdsutbildning vid fyra
hogskolor. | htgskolan finns tva alternativ antingen det traditionella
som ger hdgskoleexamina, eller enbart behdighets/certifikatkurser.

Det finns dock inget system for tillgodrakning av de yrkesinriktade
studierna vid fackskolan. De studerande far borja fran borjan om de
soker till maritim hdgskola. | Norge slutar inte sjdbefal sutbildnig-
en med de hogsta behorigheterna utan eleverna kan forsétta till en
magisterexamen eller till en civilingenjtrseamen/civilekonom
examen.

Totalt har drygt 800 elever antagits till gjobefélsutbildningarna i
Norge 1998 varav 224 har antagits till de nya fagskolorna. Enligt
Norges Rederiforbund behovs minst 1 500 nya elever per ar for att
langsiktigt kunna técka behovet. Detta beréknas réacka for en o
examinering pa 1 100 elever per ar.

Sjofartsdirektoratet & ansvarig for certifieringen.
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2 Forskning och utveckling

2.1 EU

EU:s fjarde ramprogram omfattar drygt 50 g 6fartsrelaterade forg-
ningsprojekt? Samtliga kan i stort sett betraktas som utveckling-
projekt och som tillémpad forskning. De féretag som kommer med i
dessa projekt far en uppenbar konkurrensfordel. Bristen pa ett a-
tionellt utvecklingsprogram for tillampad forskning har ocksa ma
fort att svenska sjGfartsforetag inte kunnat delta i EU:s program i
samma omfattning som inom 6vriga nordiska lander.

2.2 Norden

Den mest péatagliga forandringen i de nordiska landernas -
fartskluster har intréffat i Sverige genom forlusten av den svenska
varvsindustrin. Sverige har forpassats fran andra plats i vérlddigan
till en helt obetydlig plats.

Foljande tabeller visar karaktaren pa forskningen i de nordiska &
derna. Tabellerna & sammanstélida genom intervjuer och uppdr
terna maste tas med en viss reservation. Den visar dock pa ett
monster som sannolikt & korrekt.

% Transport research programme Waterborne sector — project summery, June
1998.
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Tabell 5 Oversikt Gver mottagare, inriktning och statliga finansiarer

LAND MOTTAGARE FINANSIARER | INRIKTNING/PROGRAM
Sverige Universitet KFB, NUTEK KFB, program augusti
Kunskapsforetag 1998, Milj6 och sékerhet
Norge NTNU/Marintek Research
NHH/SIOS, DNV Council, EU '\Nﬂl'?\leslgA ’LLO.C;:.IRANS’
TOI, Kunskapsforetag : » -OgIst
Danmark | DMI, ISH Néringsdep. Inget statligt program
Finland SUF,Kunskapsforetag | Departement EU | Sékerhet , Intermodala
transporter, Vintersjofart,
Inland vattenvégar
Island Kunskapsforetag Sjofartsverket Sjéfartsverket, Sakerhet
och informationssystem —
meteorol ogi

KallaNordisk Transport Forsknings arskonferens 1998
KFB = Kommunikationsforskningsberedningen
NHH= Norges Handel shogskola
DNV = Det Norske Veritas

DMI = Danish Maritime Institute
SUF = Sjéfartsbranschens Utbildnings- och Forskningscentral

NTNU/Marintek = Norges Tekniske Naturvitenskapelige Univ. /Fak for Marite.
TOI = Transport Okonomisk | nstitutt
ISH = Ingtituttet for Skibs- og Havteknik

Tabell 6 FoU — Inriktning

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

KallaNordisk Transport Forsknings arskonferens 1998
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| Budgeten for Sverige & inrdknat ca 13 miljoner som utgors av
Sjofartsverkets interna FoU. Exkluderas denna for béttre jamfd-
barhet med de 6vriga landerna, 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%

KaéllaNordisk Transport Forsknings arskonferens 1998
Siofartsverkets FoU i Sverigeingdr i industri.

Fordelningen av medel i Norge reflekterar t.ex. att de norska ingt
tutionerna ofta & knutna till universitet. I Sverige kan t.ex. SSPA
betraktas som universitetsrelaterad eller som et  ingt
tut/kunskapsforetag. Ett annat exempel & Sjofartens Analys Institut
vars samlade verksamhet omsétter drygt 4 miljoner kronor och dér
Sjofartsverket & en betydande finansiér och ugpdragsgivare.

Sjofartsbranschens Utbildnings- och Forskningscentral (SUF) vid
Abo Universitet & en fristdende 30 & gammal institution som o
sétter ca 12 miljoner sek per & och som finansieras av universiteten
med 12 procent och resterande via uppdrag. SUF utbildar arligen ca
2 000 personer i ett brett utbildningsprogram. SUF deltar for nana-
randei 8 olika EU-projekt.

Tabel 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%

Kalla: Nordisk Transport Forsknings arskonferens 1998
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Trots de brister som finnsi definitioner kan man énda konstatera att
universiteten far en betydande andel av forskningsmedien i framid
allt Sverige.

2.3 Sverige

Med forlusten av varvsindustrin har g6fartsforskningen och po-
duktutvecklingen i Sverige hamnat kraftigt pa efterkalken. Framfé
alt har de utvecklingsprojekt (s.k. tilldmpad forskning) som varven
drev tillsammans med rederierna, hamnarna och kunskapsfdretagen
nastan helt forsvunnit. Kvar blev en mycket begransad verksamhet
som finansieras av NUTEK.

Naringens inverkan pa forskningen i Sverige upphorde foljaktligen i
stort med varvens nedldggning och i takt med att rederierna skar ner
sina tekniska avdelningar. Detta forhallande, tillsammans med att
det i Sverige finns en tradition att koppla forskningen till univeis
teten och deras utbildning, har skapat en allvarlig brist i kommui
kationen mellan ndringen och universiteten. Forskningen i Ovriga
nordiska lander & vésentligt mer tilldmpad och involverar olika
institut och kunskapsforetag. Utvecklingen i de 6vriga nordiska Iid
derna har darfor 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 Véagverket 200 miljoner
o Sjofartsverket 0 miljoner
O Luftfartsverket 0 miljoner

% Bilaga Ny Kursi trafikpolitiken, SOU 1997:35, sid 227
* KommunikationsForskningsBeredningen
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Vad gédller Banverkets och Vagverkets FoU-budget bér uppmék-
sammas att en betydande del gar till verksamhetsnéra utveckling
arbete. Uppskattningsvis gar ca halften av FoU-budgeten till sar-
hélsmotiverad och kompetenshojande forskning vid hdgskolor och
forskningsinstitut.

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

KFB finansierade 1997 sjofartsforskning for 3,2 miljoner med
tyngdpunkt pa sakerhet. NUTEK & huvudfinansiar av det Skep-
stekniska programmet, som delvis & en utbildningsforskning, med
en budget pa 2,5 miljoner kronor, varav 60 procent kommer fran
naringen. Den totala statliga finansieringen av gjofartsrelaterad
forskning har darfor legat kring 5-6 miljoner per & med huvudsk-
lig inriktning pa "utbildningsforskning" och teknik. Ekonomisk och
samhéllsorienterad forskning har i princip saknats helt.

Omfattande frégeenkéter och analysef i Sverige visar tydligt att
dagens svenska forskning inte kommer de mindre och medelstora
foretagen tillgodo. Forhdlandena for de storre teknikorienterade
svenska gjfartSoretagen skiljer sig dock. Attityden i rederindringen
& negativ till den sk. utbildningsrelaterade forskningen. Daremot
efterfragas en vasentligt mer pragmatisk och naringsrelaterad t+
bildning.

Det finns en inbyggd konflikt mellan den mer akademiska ochtu
bildningsrelaterade forskningen och den vésentligt mer kortsiktiga
och kommersiellt orienterade tillampade forskningen som bedrivs av
institut och kunskapsforetag. Det mérks speciellt i Norge dar det
pagar en kontinuerlig och bred debatt om inriktningen och férde
ningen av forskningsmedien. Debatten &r ett positivt tecken i sig och
saknasi Sverige.

® Ké&lla: Oresundsregionen som framtida Europeiskt maritimt center



150 Bilaga 2, Utbildning och FoU SOU 1998: 129

Av rederienkéten, som genomfértsi anslutning till féreliggande &
port, framgick att 15 personer var engagerade i FoU och att redei-
ernainvesterade drygt 4 miljoner i egen FoU och kopte externt 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
l&ga FoU satsningen svarade 19 av rederierna att betydelsen av FoU
for konkurrenskraften ar stor/mellan.

I KFBs nya forskninggprogram, augusti 1998 for sj6transporter har
detta forhallande uppmarksammats. FoU ges dar en bredare defii
tion enligt det synsétt som rader inom EU och i enlighet med fors
gen i den senaste sj6fartspolitiska utredningen 1995. Sjofartspo-
grammet har inte tilldelats specificerade medel utan finansieringen
sker inom KFBs 6vriga program.

Bristen pa ett specifikt nationellt forskningsprogram med tonvikt pa
tilldmpad forskning i samarbete med néringen & ett mycket alva
ligt hot mot naringens langsi ktiga konkurrenskraft.
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3 K unskapshojande atgarder

Sjofartsndringen som néring har marginaliserats kraftigt men inte
desto mindre & den av stor strategisk vikt for Sverige. For att g-
rantera naringen en ur konkurrenssynpunkt adekvat utbildning och
FoU verksamhet kravs darfor fokusering pa dessa fragor.

Eftersom néringen i hog grad rekryterar sin management bland §-
befdlen ar det ocksa vasentligt att denna utbildning kan integreras
med hogskolornas utbildning och FoU inom dessa omraden. Vidare
& det ett absolut krav att bade utbildningsforskning relaterat till
hogskolorna och sk. tillampad forskning baserat pa framst k-
skapsforetagen kommer igdng under ett sammanhallet nationellt
program.

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

Utbildning

Det &r ett mycket begransat antal elever som behdver utbildas for
den svenska g 6fartsndringen sett i relation till den totala gymnasie-
och hogskoleverksamheten i landet. Antalet elever i all §ofartsrat

terad utbildning i gymnasie- och sjébef@programmen samt i hig-

skolan i Ovrigt kan uppskattas till ca 1500. De gofartsrel aterade
utbildningarna hamnar dérfor I&tt i skymundan.

Detta ar ett allvarligt forhdllande eftersom STCW-konventionen
staller krav pa anpassning av uthildningen till de internationella &
horighetskraven och att de internationella gj6farsmarknaderna st
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ler unika krav pa utbildningen utéver de rent behorighetmiassiga
kraven.

Management-, ekonomisk-, finansiell-, teknisk-, och logistik
kompetens relaterat till sjéfartsnaringen kommer att krévas i allt
stérre omfattning samtidigt som utbildningen méste uppfylla en hog
grad av hégskolemassighet.

For att langsiktigt kunna starka naringens konkurrenskraft kréavs
betydande kunskapshtjande &tgarder. Bade Hogskoleverket och
Erik Nordstrom har i sina utredningar givit exempel pa kompetes:
hojande argarder och forandringar i organisation och ansvar, fo-
slag som tillsasmmans med utredningens egna analyser ligger till
grund for foljande sanmanstélIning.

For sjofartsutbildningar & det ocksd av storsta vikt att en néra
kontakt med branschens foretradare upprétthalls. Dessutom medfor
de internationella reglerna betydande ansvar fér néringen att mg
verkai tillampade utbildningsmoment.

Upprétta en fond som administreras av Sveriges Redar&brening
och som finansieras av foreningens medlemmar for att bekosta
[6nekostnaden under utbildningsden.

Hoj kvaliteten och statusen pa gymnasieskolans energiprogram
sA att obefd kan rekryteras darifran.

Utveckla antagningsrutiner (information, 1&mplighetstester mm)
for att oka rekrytering av studenter med formaga och motia-
tion att genomfora studieprogrammen och sedermera aktivt vie
kainom sj6befél syrken och kringliggande néringar.

Oka andelen kvinnor i utbildningsprogrammen.

Kvalitetssystem och utrustning: Arbeta med kopplingar till hela
hogskolans kvalitetssystem och till fartygens kvalitetssystem
samt STCW-95, varvid sérskilt kurs- och utbildningsplaner u-
formas sa 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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Utveckla lérarfortbildningen:

-amneskompetens via forsknings- och utvecklingsprojekt,
-pedagogisk kompetens via kurser och seminarier,
-yrkeskompetens viatjanstgoring i yrkesbefattning,

-st6dja forskningsanknytning,

-yrkespraktik viatjanst ombord,

-samverkan med 6vriga nordiska §j6befé sskolor och Marinen.

Fartygsforlagd uthildning: Utveckla intern organisation for ¢
nomforande av tillampad utbildning (fartygsforlagd utbildning
mm). Oka antalet platser for fartygsforlagd utbildning och ge
mojlighet till godkand praktiktjanst for sjobefdsstudenter pa
fartyg av andra nationaliteter &n svensk samt pa Marinens och
Kustbevakningens fartyg.

Sammanfér samverkande utbildningsmoment till stérre stuai
omraden, motsvarande huvudamnen inom andra hdgskolets
bildningar. Oka omfattningen av utbildningsioment som &r
gemensamma for nautisk och maskinteknisk utbildning.

Internationalisera utbildningen genom:

- Internationella utbytesprogram for lérare och studenter,

- Praktikplatser pa fartyg med engel sksprakiga handledare,

- Utlandska géstlérare,

- Okad andel engelsksprakig kurslitteratur.

- Utlandska studenter

- Utveckla forskningsprojekt i samverkan med andra institut-
ner.

Forstérk ledarskapsutbildningen inom utbildningsrogrammen.
Ledarskapsutbildning forekommer i liten omfattning och bor
goras tydlig genom betoning i kursplaner och undervisning.

Utveckla studieformer for tkad htgskoleméassighet bl.a genom
studenternas gavstandiga studiemoment (projektarbeten, ex-
mensarbeten etc.).

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

| Norge satsas enbart inom tillampad forskning med framst teknisk
inriktning 50 miljoner per &r. Dartill kommer betydande insatser av
néaringen. Dessa program har varit av stor betydelse inte minst for
forméagan att kunnatillgodogora sig EU’s j6fartsprogram.

| Finland har Utbildningscentralen som finansieras med 10-15 % av
medel fran universiteten och resten genom uppdrag och uthildning
genom samarbete med dessa och néringen kunnata del av 8 av 54
av EU’s g 6fartsprojekt inom 4:e ramprogranmet.

| Danmark har Sofartsstyrelsen tagit initiativet till ett utveckling
center i samarbete mellan K dpenhamn och Skéane.

Fokusering och insatserna i de viktigaste konkurrentl&nderna inom
tillampad forskning &r foljaktligen vasentligt stérre ani Sverige.

Under Nordisk Transport Forsknings arskonferens pa Island i aug-
sti 1998 framkom ett intresse for ett storre FoU samarbete mellan
de nordiskalandernai framtiden.

Utvecklingen inom Ostersjoomradet har ocksa lett till ett vaxande
samarbete mellan institut i regionen inom tillémpad forskning. &
empel pé detta & Utbildningscentralen i Abo som i alt stérre o
fattning engagerar sig i sddant samarbete.

For att kompensera den brist som uppstétt med nedl&ggningen av
varven och for att néringen skall kunnatillgodogora sig ett vaxande
internationellt samarbete inom sjéfartsrelaterad tilldmpad forskning
bor i tillégg till KFB’s nuvarande insatser och gofartsforskning
program ett nationellt program for tillampad forskning pa 25 milkp-
ner SEK per & skapas som finansieras av staten med 50 procent
och néringen med 50 %:

Programmet bor ha foljande inriktning for att stérka konkurres-
kraften i néringen:

Maritim teknologi (bas for innovation).

Sadkerhet och miljo (for att mota 6kade framtida krav).
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Logistik, vardeskapning i den totala transportkedjan (nédrmare
integration med |astégare).

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

Marknadsdynamik och kundrelationer (béttre forstaelse for
marknader, forbéttrad formaga till marknadsforing).

Maritim kompetens som industriell drivkraft (béttre forstaelse
for den betydelse spridning av kunskap har for hela néringen).

I'T appliceringar inom sjofarten.

Sektoransvar for Sjofartsverket avseende utbildning och FoU

For att kunna skapa en fokusering pa sjéfartens nérings- och ko-
kurrensforhdllanden bade kostnads- samt kompetensmassigt bor de
sektorsansvar som i dag ligger pa Sjofartsverket utvecklas. Reg-
ringen bor ta initiativ till att fortydliga ett sddant nationellt sekto
sansvar for utbildning och FoU inom gj6fartssektorn omfattande:

Planering av utbildningsprogram.
Samordning av kursmoment enligt behdrighetskrav.

Fordelning av platser for fartygs- och verkstadsforlagd utbidl-
ning samt handledautbildning.

Harmonisering av sjobefdlsskolornas utbildningsplaner, antg-
ningsnormer, kompetenskrav for larare och kunskapskrav for
elever.

Fortbildning av sjobefd och vidareutbildning av sjéfolk med
lagre behorigheter.

Dimensionering av utbildningarnas antagning.

Formalisera ett utokat samarbete med World Maritime Unive
Sity.

Utreda forutséttningarna att etablera ett for all goutbildning

gemensamt sakerhetscentrum, dit den nu i skilda former och pa
olika platser bedrivna sdkerhetsutbildningen kan samlas.
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Undersoka forutséttningarna for ett nordiskt, eller svenskt,
avancerat simulatorcentrum for internatsundervisning och med
sarskilt uthildade larare (enklare simulatorutrustning bor forté-
rande finnas pa de enskilda |&roanstalterna, sa att sadan traning
kan varvas med teoretiska studier).

Fordela och administrera ett nationellt program for tillampad
forskning i samrad med KFB, NUTEK och naringen.

Aktivt medverkai ansokningar i EUs ramprogram.
Eventuell finansiering av tekniska riskprojekt.
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BILAGA 3

FINANSIERING
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1 Inledning

En viktig och generell karakteristik for rederiverksamhet &r att:
O denér relativt kapitalintensiv,

O anléggningarna, fartygen, omsitts pa en likvid andrhands
marknad,

o fraktpriserna och fartygspriserna saval for nybyggt- som am-
rahandstonnage, fluktuerar kraftigt.

En hdg andel egenfinansiering och riskspridning blir nyckelfaktorer
for att kunna uppna en langsiktig Gverlevnadéormaga. Aktorerna
behover ha gedigen kunskap om hur de skall agera pa finansmak-
naden for att soka bade passivt och aktivt kapital. Kapitalmarkia-
den har under de senaste 10 till 15 dren genomgétt stora forandrig-
ar.

Utvecklingstakten inom analysmetodik och fér de produkter som i
dag anvands av kapitalmarknadens akttrer kan kopplas till den
snabba utvecklingen inom informations- och dataomradet. Det har
blivit viktigare for rederindringen att forsta vad detta innebér och
anpassa sin verksamhet till dessa forandringar for att langsiktigt
sakerstéllatillgangen palane- och riskkapital.



160 Bilaga 3, Finansiering SOU 1998: 129

2 Kapitalmarknaden

Nedan gors en kort presentation av kapitalmarknaden, uppdelad i
|&nekapitalmarknaden och riskkapitalmarknaden, med fokus lagd pa
de féréndringar som har varit relevanta for gjofartsnéringen. | aa-
lysen och beskrivningen av kapitalmarknaden har AGL Structured
Financei Stockholm ldmnat betydande bidrag.

Kapital har blivit mer l&ttrorligt i takt med att marknaderna avrege-
rats, informationsflodet oOkat, spararnas beteende férandrats och
konkurrensen om kapitalet hardnat. Utvecklingen har drivits dels av
mellanhdnder pd marknaden (maklare, handlare, borser och info
mationssystem), dels av placerarna §alva. Under senare & har det
genom nya aktorer pA marknaden uppkommit en uppso av nya
sparformer som utgor aternativ till det allt mindre attraktiva
banksparandet. Fondsparandet har 6kat dramatiskt och konkurre-
sen mellan fondbolagen &r hard.

En trend & att placeringsportféljerna tenderar att bli mer och mer
tvadelade. Placerarna laborerar med en mix av cykliska aktier,
konjunkturkansliga placeringar med stor vinstpotential, och en
okande andel obligationer med mycket 18g kreditrisk, dvs. de fois
ker hittaratt blandning av hogriskaktier och |griskobligationer.

En effekt av detta & att alltmer kapital styrs over till de storsta
borsaktierna, samt till de storsta och sakraste |aneinstrumenten, med
storst volym och storst omséttning i andrahandsmarknaden. Likix
diteten & mycket viktig, dvs. mojligheten att kunna sdlja snabbt
utan att paverka priset. Dartill kommer att det internationella kajp-
talet idag & mycket |&ttrorligt, inte minst de amerikanska pensios
fonderna.
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2.1 L anekapital marknaden

Den internationella kreditmarknaden har under de senaste 10 &ren
genomgatt stora forandringar. Bankernas traditionellt prioriterade
stallning som utlanare har successivt undergravts av en kombination
av avregleringar och 6kad konkurrens fran nya nischaktorer.

Tidigare har bankerna i de flesta marknader haft en oligopolstdt
ning, vilken tillsammans med en bristféllig information om |&ak
garna lett till en prissittning pa lanekapital som ofta baserats pa
tillgang och efterfragan av kapital hos bankerna och endast i k-
gransad omfattning pa verklig betal ningsférmaga och kreditrisk hos
l&ntagarna. Det har tillsammans med erfarenheter fran bankkrisen
lett till att bankernas langivare, bade ingtitutioner, foretag och pi-
vatsparare har blivit mer forsiktiga och stéller numer storre krav pa
|antagarnas finansiella stallning.

Konkurrensen om hushallens sparkapital har ocksa bidragit till att
tvinga de institutionella kapitalférvaltarna/placerarna att &ndra sina
placeringsbed ut. Detta stéller nya krav pa mer och béttre inforna-
tion om bade avkastning och risk, vilket okar kravet pa de bolag
som onskar attrahera lanekapital direkt pa kreditmarknaden.

Placerarna kraver i allt hogre grad forstaelse for hur deras kapital
anvands av |antagarna de vill ha "transparens" sa att de sjalva skall
kunna bedéma risken i sin placering. Det gédller inte minst nér ba
ken lanar upp pengar och lanar dessa vidare. Bankens langivare vill
veta hur banken bedriver sin utlaning, vilket stéller storre krav pa
kunskap och kommunikation generellt. Detta kan vara ett problem
for mindre rederier vars verksamhet kraver relativt stora kapitali-
satser.

De stora obligationsplacerarna har idag val si goda redskap och
kunskaper for att bedoma kreditrisk hos en |antagare som en bank
har. Kravet pa transparens och det faktum att direkt |an &r billigare
har lett till en utveckling dar placerare i ckande omfattning lanar ut
direkt till dlutanvéndare, 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 "langivare" har
tillkommit pa kreditmarknaden, da institutioner och placerare kan
agera langivare direkt till |antagare utan inblandning av vanliga
banker. Avskaffandet av mellanhander ger en mer effektiv prissit
ning av krediter eftersom konkurrensen har okat.

2.2 Rating

De internationella ratinginstituten, Standard & Poor's, Moody's,
m.fl. har traditionellt haft stor betydelse pa den internationella &
pitalmarknaden men liten betydelse i Sverige, férutom nér det gallt
rating av staten och véara storsta banker. Detta har nu andrats efte-
som fler stora lantagare lanar mer och mer direkt av placerarna.
Ratinginstitutens uppgift ar att kreditbedoma |an. Deras uppdrag-
givare & placerarna. Det gér att jamfora ratinginstituten med ban-
kernas kreditavdelningar. Ratinginstitutens metod for att kredite-
doma &r global, vilket medfor att ala placerarna, var de an befinner
sig, kan relatera till ratingen och beddma risken i en placering ut
fran ratingen for ett specifikt 1an.

Ratinginstitutens makt har okat, vilket ar sarskilt tydligt pa |anek-
pitalmarknaden déar bankerna blir mer och mer beroende av ratig-
instituten synpunkter. Detta kan fa till foljd att, om ratinginstituten
anser att rederindringen har blivit mer riskfylld, detta omedelbart
kommer att sldigenom pa bankernas kreditgivning mot rederier.

2.3 Riskkapitalmarknaden

Med riskkapital avses vanligen det egna kapitalet; det av dgarna
tillskjutna kapitalet, balanserade vinstmedel och avséttningar av
vinstmedel till beskattade och del av obeskattade reserver, for né
varande 72 procent. | aktiebolag &r det aktiekapital och i partredei-
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er andelskapital. Ibland betecknas ocksa lanekapital som riskkap
tal, oftast avseende Ian utan sékerhet eller bristande sékerhet. En
avgransning av denna senare typ av kapital fran det egna kapitalet
ar att anvanda begreppet riskvilligt kapital som en samlingsterm for
egna kapitalet och |an utan, eller med bristande, sakerhet. Begreppet
riskkapital inskranks till eget- och mellankapital. Med mellankapital
avses forlagslan, konvertibla forlagsian och skuldebrev med option
att teckna aktier. Ett mer formellt sétt att beskriva vad som &r ri&-
kapital & att utga fran den formansréattsordning som géller vid ole-
stand. Att ange vad som &r riskfyllt kapital eller g & en fraga om
vilken formansréttsordning kapitalet intar vid ett obestand, samt en
beddmning av sdkerheternas marknadsvérde vid en forsdljning. Att
eget kapital ofta bendmns riskkapital utesluter ju inte att utlanat
kapital kan riskeras.

Riskkapitalmarknaden betraktar, enligt flera marknadsbeddmare,
rederiaktier med stor skepticism. N&ringen har till mycket stor del
baserat sin framtida vinstutveckling, ibland éverlevnad, pa kop och
forsdljning av fartyg i stallet for framgangar i séva karnrorelsen.
Likheten med den svenska fastighetsmarknaden under 1980-talet &r
uppenbar, silja fastigheter varje ar for att ga runt, fatta nybygg-
nadsbeslut som inte kommer att ga runt kassaflodesméssigt eller
overhuvud taget |6nar sig om inte fastighetsvardena gar upp mycket
och under lang tid. S6fartsnaringen har inte infriat de hogt stallda
forhoppningar som bade naringen och riskkapitalmarknaden haft,
vilket gor det svarare att i dagens allt mer konkurrensutsatta kap-
talmarknad lockatill sig mer riskkapital.

De Okade kraven pa information och transparens som stélls av le-
pitalmarknaden & svéra att uppfylla av §6fartsnaringen. Som &-
empel kan ndmnas den skog av dotterbolag och/eller sidobolag, Vi
ken vanligtvis kringgérdar rederierna och dess &gare. Sarskilt rik-
kapitalmarknaden kanner osakerhet infor dessa foretagsstrukturer.

Fondférvaltare och andra placerare gor sitt forsta urval "trubbigt"
och talar i generellatermer av cykliska foretag, Asien, shippingle
ler USA, darfor att man har svart att inom respektive segment gain
djupare i mer an ett fatal aktier. Konsekvensen blir att under vissa
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perioder kdper man allt som gér att kdpa inom shipping, under ad-
ra perioder koper man bara nagra fa shippingaktier, och da framst
de som & mest volatila, dvs. de som varierar mest dver tiden. Re
ten ar "for trakiga" for att motivera |Gpande bevakning. Detta bej-
der att det blir svarare och svérare for andra bolag an de stora
borsbolagen att attrahera riskkapital pa riskkapitalmarkanden till
for bolagen rimliga priser - &minstone under perioder da man inte
tillhor en bransch som &r populér for stunden. Ovanstaende &r sa-
nolikt en av orsakerna till att aktiemarknaden tenderar att behandla
alarederier lika

Resonemangen kring riskkapitalmarknaden kan tyckas gélla bara
stora borsnoterade rederier, men paverkar d&ven mindre onoterade
redare. Detta beror pa samspelet mellan risk- och |anekapital mak-
naden. Om |anekapitalmarknaden upplever rederindringen som ris
fylld och osaker, kommer kravet pa riskkapital - genom nyemission
pa aktiemarknaden eller fran dgarna av det mindre rederiet att oka
vid investeringar och omfinansieringar.

P4 samma gang minskar riskkapitalplacerarnas intresse for shp-
ping, eftersom det kréavs mycket riskkapital vid investeringar. Ett
synsétt som ur riskteoretisk synpunkt verkar ologiskt, men inte
desto mindre & en verklighet da den enskilda placeraren upplever
att avkastning pa hans placering kan forsamras, jamfort med vad
han annars skulle ha fétt eller vad han far pa helt andra placeringar
han gor. Det finns en uppenbar risk att ndringen hamnar i Situato-
nen att den inte far nagra |an for att branschen har for lite riskkap-
tal och den far inget riskkapital eftersom den inte far nagralan.

2.4 Anskaffning av kapital - nya
mdjligheter

For att tillfredsstdlla och méta kapitalmarknadens 6kade krav har
modeller utvecklats for att analysera och smulerarisk i foretag med
utgangspunkt fran kassafloden i hela verksamheten och variationer i
dessa Over tiden. Detta som en direkt konsekvens av den stora bgt-
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delse som kassaflodet ges i en utlaningssituation. Modellerna & en
kombination av traditionell foretagsanalys, optionsvarderingsteknik
och ratingmetodik.

Principen &r att beskriva kassaflden i hela verksamheten pa olika
nivéer och med hansyn till deras variation och eventuella samvag-
tion. | praktiken bryts rorel seresultatet ner i bestandsdelar utifran de
faktorer som styr kassafl6det.

| antaganden och simuleringar utnyttjas oberoende marknadsinfie
mation, t.ex. for att studera historiska monster i ett foretags viki-
gaste marknad och makroekonomiska samband mellan tillvaxt,
fraktrater, konjunkturcykler, réntor, valutor m.m. Historisk mak-
nadsinformation diskuteras tillsammans med foretagets egna up-
fattningar och prognoser for att nd fram till en analys som foe-
tagsledningen eller uppdragsgivaren bade forstar hur den kommit
till och kénner fértroende for.

Malsdttningen &r att genomfora en analys som av redare, kreditg
vare, aktiedgare, "kapitalmarknaden" och andra parter upplevs sa
objektiv som mgjligt och som gér att anvanda dver tiden som &
slutsstod vid t.ex. beslut om nyinvesteringar, forvarvskalkyler, infor
upphandling av krediter, kreditbeslut och i lednings- och styrelsea
betet m.m.

Denna typ av kassafl 6desbaserad analysmetodik kan vara det fos-
ta, viktiga steget for att narma sig och méta kapitalmarknadens
krav. Det gar visserligen att havda att detta alltid har gjorts, men
sofistikgeringsgraden har 6kat med teknikutvecklingen och den @k
de tillgangen painformation. Det stéller stora krav pany kompetens
for att kunna foljamed 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, ar.

98 97 % 95 94 93 92 91 90 89
7 20 12 14 12 9 12 25 30 47

Antalet aktiva partrederiavtal gar inte att faststélla, da avtalen inte
altid fors ur registren nér fartygen sdljs. Det & heller inte altid
som avtalen registreras.

Partrederiet som driftsform inom rederinéringen omnamns oftai den
klassiska, romerska g 0rétten, men partrederiets ursprung forsvinner
djupt ned i forhistorisk tid. | Norden var partrederiet en vanlig b-
lagsform for hednatidens vikingaskepp och den pa Island pa
1260-talet upprattade rétts- och lagsamlingen Gragas innehaller
utforliga bestdmmelser om partrederiet. Senare under 1200-talet
aterfinns liknande, omfattande bestammelser om partrederiet i olika,
nordiska gjoréttsliga dokument.

| 1667 ars svenska §6lag dterspeglas partrederiet i allt vasentligt sa
som det idag fungerar knutet till ett visst fartyg med delégarnas pe
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sonliga men delade ansvar, deras tillskottsplikt och fria forfoganet
rétter till andelen.

Den naturliga grundtanken med partrederiet da liksom nu &r att ett
fartyg och en goresa &r ett sadant stort och riskfyllt foretagande att
dartill krédvs manga intressenter. FOrr bidrog partrelarna till farty-

gets tillkomst genom att skjuta till byggnadsmatgal, arbete och

pengar. Numera bidrar partredarna med kontanter och borgensas-

ganden.

Partrederiet &r inte en juridisk person utan ndrmast ett enkelt béag.
Ett partrederi kan endast omfatta ett enda fartyg. Om samma
partredare ager identiskt lika andelar i flera fartyg bildar anda varje
fartyg ett sarskilt driftskollektiv. Fram till dess partrederiavtaet re
gistrerats hos sjofartsregistret &r partredarna solidariskt obegransat
ansvariga for ala ataganden. Efter registrering blir ansvaret delat i
relation till varje partredares dgarandel men fortfarande obegrasat.
Det delade ansvaret blir dock vanligtvis endast teoretiskt eft@om
kreditgivare normalt kréver solidarisk borgen av alla partredee for
finansiering av fartyget och partrederiets verksamhet. Om verksar
heten gar med forlust maste partredarna tillskjuta kapital eller &
kerheter i forhallande till respektive andelstal.

Eftersom partrederiet inte & en juridisk person kan det inte héer
taxeras. Rederiets seglationsoverskott fordelas mellan partrdarna i
forhdllande till deras andelar och beskattas hos varje partréare for
sig. Partrederiet bestar ju av en grupp manniskor eller foréag, som
gemensamt onskar investera i ett fartyg. Varje partredare éger en
andel i fartyget och denna andel fungerar skatteméssigt som en @-
relse.

Partredarmétet utser en huvudredare, som pa alla partredarnas véy-
nar driver fartyget och skoter affarsrorelsen pa av partredarmdet
och i partredaravtalet bestdmda villkor, samt fordelar resultéet,
vingt eller forlust, mellan partredarna. Ar det frdga om undeskott
far partredarna anvanda sin andel for att gora de skattemassga av-
skrivningar, som just hans part kan béara. Regler for hur partrederi
skall fungera finns inskrivna i g6lagen, men dessa regler & disp-
sitiva d.v.s. kan frangas och ersittas med partredaravtal.
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Sveriges Redareforening har samlat in information om varfor &
ringen anvander partrederi som foretagsform och om partredarna
sag nagra dtgarder som skulle kunna gora foretagsformen mer &
traktiv.

Pa den forsta fragan fa&r man ett antal olika svar. Svaren beror pa
foretagens eller privatpersonernas individuella forhallanden. Dar ett
fOretag & partredare ser man foretagsformen som ett bra séit att
sprida riskerna. Vid individuellt del&gande av privatperson ser man
ibland foretagsformen som ett ofta alltfor stort individuellt riska:
gande. Samarbetsformen ses som naturlig och bra. Det &r bra for
verksamheten att dgarna kanner ett personligt ansvar.

Ett skél till att privatpersoner kvarstar i partrederivarlden och ren-
vesterar & att man, om man varit partredare lénge, hamnar i en
besvérlig skattesits om fartyget sédljs. Likviden vid forsaljningen
récker inte alltid till for att betala bade Ian och skatt. Det & svart
att tasig ur ett partrederi.

Som en fordel anges att om konstruktionen gors pa rétt sétt, kan

man std ansvarig bara for den egna delen av ett 1an. Var och en gor

ocksa sina egna skattedispositioner via avskrivningar. Juridiken &r

enkel. Det behdvs bara ett enkelt avtal med hanvisning till 56lagens
regler for att reglera ansvarsfordelningen, vilket gor att partredarna
dlipper 1anga och krangliga férhandlingar.

En fordel upplever partrederierna vara att de kan blanda olika typer
av &gare fran anstallda till borsbolag och har inget krav pa styrelse.
Detta mgjliggor ett breddande av kapitalbasen fér en investering.

Pa den andra frégan om atgarder som kan gora foretagsformen mer
attraktiv & det vanligaste svaret en individuell skattefraga, nanit
gen majligheten att fa kvitta forlust mot 16n. For seglande delagare
gdler att inkomsten for arbete ombord inte réknas som I6n utan
som rederiintékt. Seglande deldgare tvingas &ga sin andel via ett
aktiebolag. Detta upplever partredarna som en ontdig komplikation.
Seglande delagare kunde t.ex. vid intradet i partrederiet sav fa
véjaformen for deltagandet — rérelse eller [6n.
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Det kan uppkomma stora problem om majoritetsdgaren i slutet av
aret sdljer fartyget. Minoritetsagare kan da hamnai en svar skate-

sits med beskattningen av reavinsten eller ett ofdrdelaktigt forha

lingslge vid diskussioner om att reinvestera i ett annat partrederi.
Detta maste ju goras inom samma beskattningsar. Har kan fartyg-

fonder var till stor hjdp, framfor alt for mindre partredare och e-

bétsrederier. Alternativet skulle enligt redarna vara tonnagebeskt

ning.

Den framsta anledningen till att det finns partrederier i Sverige,
trots att det skattemassigt inte & premierat, &r att partrederiet &r
den naturliga samarbetsformen for 5jéman, som vill dga del i och
paverka skétseln 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 utléndsk juridisk person som &garmassigt
eller pa annat sétt domineras av svenskt rederi.

Kassan lamnar huvudsakligen langa 1an pa upp till 15 &r. Kassans

verksamhet reglerasi en lag fran 1980.

Kassan har offentligréttslig stéllning och staten har stéllt garantier
till vissa belopp for verksamheten. Kassan far [ana ut upp till 70%

av pantvéardet, men i sarskilda fall upp till 80 %. Om lantagaren &ar

ett rederi med svenskt mindre fartyg kan detta stréckas ut till 90 %.
Kassan har g langre nagon formell regel om hur gamla fartygen far
vara. Under aren 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 399 2197 1934
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Skeppshypotekskassan har spelat en vasentlig roll for den svenska
gofartsné@ringen framfor allt nar det réder brist pa kapital. | dag har
den internationella finansmarknaden genomgétt stora férandringar
som innebér att kassans traditionella roll kan ifragasittas. Redei-
ndringen & dock relativt kapitalintensiv vilket medfor att det kan
finnas avsevarda svarigheter att finna finansiering, sarskilt i sar-
band med introduktion av ny teknik. Vidare finns det ocksa problem
forknippade med att rederindéringen i sysselséttningsammanhang
bestar av manga smaforetag, men i kapitalsammanhang kan ses som
medel stora foretag. Detta stéller stora krav pa en finansiell kunskap
och kommunikation som kan vara svar att uppnai de mindre reder
erna.

Av de 35 rederier som svarat pa frégeenkéten var det 3 som spet
fikt tog upp kassans roll och menade att den var betydel sefull.

Personal pa kassan skoter ocksa Rederistodsnamndens |6pande
uppgifter.

3.3 Befintliga avskrivningsregler

De svenska skattereglerna & relativt liberala. Fartyg och andrain
ventarier far skattemassigt skrivas av under en period av fem &r.
Avskrivning kan goras med antingen 30% av restvérdet eller 20 %
av anskaffningskostnaden. Sveriges Redareférening rekommenderar
sina medlemmar att tillampa en avskrivningstid pa tjugo ar, vilket
altsd motsvaras av 5 % av anskaffningskostnaden.

Vid skattereformen 1991 fick alla branscher och néringar "betala"
skattesankningen. Rederindringen fick avsta frén kontraktsavskn-
ningar och fartygsfonder. Av neutralitetsskal ansdgs det angel aget
att beskattningen var likformig och att vissa foretag eller néringar
inte favoriserades. Likformigheten skulle sékerstélla att skattesy
temet inte subventionerade vissa branschers efterfragan pa foe-
tagskapital.
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Generellt sett & enskilda fartyg inte jdmforbara med anl&ggning
tillgangar med lang varaktighet i traditionell industriell ellern-
frastrukturell mening. Det & snarare den funktion som fartyget ut-
for som skall ses som langsiktig. En funktion som kan l6sas av flera
olika fartyg Over en langre tid. Har finns dock gradskillnader och
utbytbarheten &r vasentligt 1agre tex. i industrisjofart och special -
fart. Dar kan ett fartyg sysselséittas i samma trafik i 10-15 & som
en del i en integrerad logistikkedja t.ex. inom skogsindustrin. Dessa
fartyg graderas ocksa ofta upp under sin livstid. For dessa fartyg
gar det att argumentera for avskrivningstider pa anda upp till 30 &r
ekonomisk livdangd. Men &ven for dessa fartyg ar anskaffningst-
punkten vasentlig for konkurrenskraften. Detta motiverar ett annat
synsétt ur skatteperspektiv.

Storre rederier som kontinuerligt fornyar sin flotta och alltid har ett
outnyttjat avskrivningsunderlag har béttre méjligheter att tillgod
gora sig nuvarande avskrivningsregler an de sma. Ett mindre rederi
eller ett rederi som fornyar sitt tonnage med langa mellanrum, har
inte samma majlighet. For dessa typer av rederier stér idag tva &
ternativ till buds. Foretaget kan vélja att forvarva ett nytt fartyg
samma & som ett ddre avyttras for att pa s sétt fa ett nytt hogre
avskrivningsunderlag och av likviditetsska. Det andra aternativet
& att betala skatten pa realisationsvinsten med risk for att inte kun-
na kompensera detta med en |&gre anskaffningskostnad i framtiden.

Det forsta alternativet med en forcerad anskaffning kan leda till ett
hogre anskaffningsvarde an vad som skulle vara fallet vid ett g
skattedrivet forvarv. Det andra alternativet leder till avtappning av
driftskapitalet. Aven storre rederier kan réka ut for motsvarande
situation da dessa sdljer och nyinvesterar i en serie av fartyg. Sk
tesystemet skapar alltsd en inlasningseffekt i framst mindre rederier
som ur samhdlls- och langsiktig konkurrenssynpunkt & oonskad.

Att ge redaren mojlighet att anskaffa fartygen till 1&gsta mdjliga
anskaffningskostnad och utan nagon skatteavbranning, forstarker
effekten av andra typer av konkurrensforstarkande atgarder. Har
kommer Sj6fartspolitiska utredningens (1995) forslag om att atem-
forafartygsfondernain i bilden.
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3.4 Kompletterande regler for
beskattning

Fragan om foretagsbeskattningens betydelse for konkurrenskraften
har fatt stor uppmérksamhet i den s6fartspolitiska debatten. Vissa
inslag i foretagsbeskattningen har stor betydelse for rederiernasn-
vesteringsbeslut och déarmed ocksa mdjigheterna till modernisering
och fornyelse av den svenska handelfiottan. Det handlar i forsta
hand om fonderingsméjligheter for att finansiera fartygsinkdop. Pa
detta sétt kan foretagsbeskattningen for enskilda rederier i vissa
lagen ha stor betydelse och pa langre sikt paverka naringens ko-
kurrenskraft.

Avgorande vid ala investeringsovervéganden &r vilket kassaflode
beslutet resulterar i. Kassaflodet & nettot av in- och utbetalningar,
det vill siga effekten pa foretagets likviditet. Kassaflodet blir battre
med fonder. | dagens system anvénder rederierna avskrivningar over
plan for att kompensera for reavinster. Det & som namnts ovan inte
altid tillampbart for fabatsredaren. Utan tillgang till fonder som
tilldts utnyttjas i |agkonjunktur tvingas rederierna gora sina invest-
ringar nar fraktraterna stigit kraftigt for att investeringskalkylen
skall ga ihop. En kalkyl som oftast &r ticmassigt begréansad till 5-
10 &r och ofta bygger pa ett antagande om 2-5 ars timecharter som
racker for att balansera det forvantade amorterings- och réntebelo-
vet under kalkylperioden.

Klarar inte rederiet att amortera ned lanet i tillracklig omfattning
exponeras rederiet obonhorligt for en negativ "cash flow" i |agke
junkturen. Syftet med fartygsfonder &r att skapa férutsdttningar for
investeringar i l&gkonjunktur nér fartygspriserna &r laga. Detta med
en stor andel fonderat kapital for att kunna hdlla nere behovet av
fraktinkomster i 1agkonjunkturen. Fartygsfonder bor darfor gallafor
investeringar i nybyggt tonnage likvadl som andrahandstonnage.
Speciellt viktigt & det for mindre rederier med fa fartyg, da dessa
sdllan kan utnyttja 6veravskrivningar eller hinner med att gora p-
investeringar samma ar som forsaljningen om den inte gors under
inledningen pa redovisningsaret.
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Fartyg skall sdljas nér priserna & hoga, d.v.s. i htgkonjunktur, vi-
ket ofta innebér att adre fartyg som skrivits ned kraftigt séljs och
skapar stora reavinster och darmed tvingar fram nyinvesteringar
eller andra dtgarder for att fa fram ett nytt avskrivningsunderlag.
Genom enbart gynnsamma avskrivningmdjligheter skapas rex-
vinster i ett hogkonjunktur [age, vilket tvingar fram investeringar till
onddigt hdga kostnader. Det innebér i realiteten att i sluténdan sb-
ventioneras lastagaren och varven. Medan det enskilda rederiet far
ut vasentligt mindre kapacitet per investerad krona. Fonder bor dé&
for ge ett positivt inflytande pa investeringsbeteendet. Dessutom blir
resultatet utan fond sannolikt att rederiet utnyttjar en storre skate-
kredit av staten genom forvérv av fartyg eller andra skattekonstri-
tioner 8n vad som skulle varit fallet om investeringarna hade kunnat
koncentreras till de 1-3 & som fartygspriserna & laga. Samma &
nomen gdller &ven for nybyggnation men dér kommer oftast kulmen
pa prisutvecklingen efter fraktraternas och andrahandsprisernas
topp. Det innebér att rétt timing for ett nybyggnadskontrakt oftast
& n&r marknaden & som samst. (Fonder kan alltsa ge sankta kos-
nader och forbéttrad konkurrenskraft.)

30
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a Bulker 27'
3 —
2 20 Bulker 45'
)
c —
S Ro-Ro 5'
= 15 [
LPG 3'/5'
10
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! ’ Kélla: Fearnleys
Sjofartens Analys Institut . ,
The Institute of Shipping Andlysis LPG 3'-92, LPG 5' 93-

Figur 1: Bild pa den typiska fartygspriscykeln i ngra segment..
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Beroende pa fartygstyp och storlek kan rétt investeringstidpunkt
innebdra en variation i priserna fran ndgon miljon USD till 20-30
miljoner USD. Fartygsfonder kan anvandas som ett instrument for
att rederierna skall kunna sénka sina kapitalkostnader over en l1&g-
re period. Rederierna skulle med béttre forutsattningar for timing i
investeringarna kunna forvalta sitt kapital vasentligt effektivare och
darmed &ven skattekrediten. Rederiets konkurrenskraft starks och
darmed &ven expansionsmajligheterna.

Avsaknaden av fartygsfonder skapar en inlasningseffekt, da de
mindre rederierna ofta inte kan eller vagar tarisken i en nyinves:
ring eller utbyte av sitt tonnage. Detta forsvarar en uppgradering av
tonnaget ur miljé- och sékerhetssynpunkt, samtidigt som det fors
nar introduktionen av ny teknik och haler tillbaka kompetendu
vecklingen. UtOver motivet att stérka svensk rederindrings konku
renskraft genom lagre kapitalkostnader framstar fonder darfor som
klart fordelaktigt ur miljo- och sékerhetsperspektiv. Fonderna kan
med andra ord betraktas som ekologiska och konkurrensstarkande
och bidrar till férnyelse och modernisering av flottan.

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

Befintliga generella skatteregler, som tillater att anlaggni ngsti
gangar skattemassigt skrivs av pafem ar, anses tillrackliga.

Risk for att det allméanna undandras skatt i samband med mis-
bruk av systemetsregler.

Inforande av fartygsfonder innebér att rederindringen far en
branschspecifik 16sning, ett avsteg fran tanken om skattesys-
mets enhetlighet.

En viktig aspekt &r att fartygsfonder inte far inbjuda till fusk och
kringgdende genom skalbolagsaffarer, koncerninterna Gverlatelser
och liknande transaktioner. Att hindra otillborlig skatteplanering &r
en fraga om teknik for lagstiftaren.

Foretag betalar skatt pa foretagsvinster. Dessa vinster kommer fran
den I6pande arliga verksamheten i foretaget, ytterligt séllan fran
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avyttring av maskinparken. Avyttring av rorel sefastigheter kan dock
forekomma, men beror ddi allménhet pa en forandring av verksar
heten i rorelsen. Ett rederi maste dven med oftrandrad verksamhet
fornya "maskinparken" med jamna mellanrum.

Att beskatta en sadan fornyelse innebar en beskattning av driftsk-
pitalet och medfor att verksamhetens finansiella utrymme minskar.
lanspraktagande av fond innebér en direktavskrivning mot anskdt
ningspriset pa fartyget och att avskrivningsunderlaget minskas med
motsvarande belopp. Detta medfor att mojligheten till framtida &
skrivningar begrénsas. Avséttning till fartygsfonden &r sdledes B-
bart ett sitt att Overbrygga tiden frén avyttringen av ett gammalt
fartyg till anskaffandet av ett nytt; inte ett sétt att undga skatt.

Med nuvarande system riskerar sérskilt de mindre rederierna att
tappas av pa sitt driftskapital vid fartygsforsaljningar. Istallet bor
rederierna stimuleras till och ges mgjlighet att fondera realisati os
vinster i vantan palampligt tillfalle att forvarva nytt tonnage for att
kunna utnyttja svangningarna i fartygspriserna. De gamla fartyg-
fonderna hade inte nagot syfte att anpassa investeringen till ko-
junkturforloppet, utan dverlamnade investeringsbeslutet till &garen.
Beroende pa de stora prissvangningarna i branschen kan ett dtem-
fort system med fartygsfonder ocksa ges ett "mdtonjunkturelIt"
syfte for att stimulera till investeringar nér fartygspriserna ar laga
och darmed bidra till forstarkt konkurrenskraft. A andra sidan
skulle det innebéra en form av styrning av timingen av investeringar
som kan fa motsatt effekt.

| det gamla systemet som avskaffades 1991 skulle nyanskaffning
ske inom tre &. Denna period kunde efter tillstand fran Riksskat-
verket forlangas med ytterligare tre &r. | Gverensstammelse med
svangningarna i konjunkturen, & en lamplig tidsperiod fem till ata
a.
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4 Sammanfattning och
kommentarer

Problemet som de sm& och medelstora rederierna stéter pa nar de
skall emittera nya aktier eller |anatill ett fartyg &r inte att det s&-
nas kapital pa marknaden. Enligt utlaningsinstituten &r det i stéllet
brist pa brist pa projekt som kan ge tillracklig avkastning.

Det som utgdr huvudmomentet & den fundamentala skillnaden
mellan utlaningsinstitutens syn pa att investeringen skall tackas av
ett ofta kortsiktigt kassafltde. och redarens som betraktar fartyget
som en mer langsiktig investering som utgor huvudproblemet.

Med de omvérlds- och marknadsforséttningar som idag beddms
rada inom den internationella g 6farten saknas det sett dver en lag-
re period pa minst 7-8 & inte investeringsmajligheter. Vad som
saknas &r en efterfragan pa placeringar i langsiktiga projekt p.g.a.
den stora osakerhet som &r forknippad med alla de vérderingar som
ligger bakom langsiktiga projekt.

Det finns fa investerare som pa samma séitt som tex. staten som kan
operera med langsiktiga s.k. infrastrukturella investeringar dér lig-
tiden kan stracka sig mellan 20-40 &r, precis somi fartygsfallet.

Den fria kapitalmarknaden & kortsiktig vilket bidrar till stora och
snabba svangningar mellan olika placeringar.

Internationella rederier med stora fartygsportfoljer har bade ko-
skap och kontakter som ger helt andra mgjligheter att hantera dessa
problem an det lilla rederiet som ofta & hanvisat till en lokal bak-
kontakt och personliga relationer.
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| tider med god tillgéng pa kapital, |&ga rantor och med sma skik
nader i lanekostnader mellan bankerna har Skeppshypotekisassan
ingen storre betydel se fér tillgodose rederindringens kapitalbehov.

Déaremot kan Skeppshypotekskassan spela en betydelsefull roll for
framfér de mindre och medelstora rederierna nér finansierings
marknaden kortsiktigt karakteriseras av dterhdllsamhet i lanegi-
ningen.

Kassans radgivningsfunktion i finansieringsfragor kan ocksa sté
kas liksom dess kapacitet att agera |angsiktigt vid finansiering av
fartyg for mindre och medelstora rederier. For att klara sddana
uppgifter krévs ocksa att kassans kompetens nér det galler mak-
nadsbeddmningar starks.

Maojligheten att genom Skeppshypotekskassan i samverkan med
finansmarknadens parter skapa ett mellankapitalbolag/fond bor
ocksa undersokas. For denna typ av placerare & det viktigt att rs-
ken och avkastningen & véal definierade och analyserade enligt ki
da modeller i forvag. Ett alternativ som ocksa bor undersokas & en
utvecklad specialinvesteringsverksamhet. Till skillnad mot ett nhe
lankapitalbolag som bara lamnar 1an, kan ett investeringsbolag, fo-
utom att l|amna forlagsldn och erhdla I6pande avkastning pa lanet,
&ven erhdlla aktier eller teckningsoptioner pa aktier i rederiet. Detta
ar lampligare for borsnoterade rederier eller rederier som i franit
den kan téankas noteras pa nagon aktiebors. Ur investerarnas pe-
gpektiv skall investeringsbolaget ses som ett attraktivt alternativ till
att kopa vanliga rederiaktier pa borsen eller att direktinvestera i
fartyg.

Grundforutsattningen och det som kan gora ett specidnvesterings
bolag attraktivt for bade investerare och rederinéringen, &r att detta
ar ett verkligt kunskapsforetag med shippinginriktning. Bolaget kan
rekrytera mycket kompetent management samt utnyttja och bevaka
makro-, kapital- och shippingmarknadsforandringar. Bolaget skulle
arbetai natverk, bade inom och utom Sverige och initierar och delta
i strukturaffarer inom branschen mm. En hog kunskapsnivai ko
bination med anpassad information skulle minska den upplevda g
ken och darmed avkastningskravet.
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En annan och mycket viktig insats som kan goras for att strka
konkurrenskraften och den langsiktiga Gverlevnadsformagan for
framst de mindre och medelstora rederierna &r att infora fartygsfo-
der sa att realisationsvinster kan sparas under flera & for att sedan
aterinvesterasi sava nybyggda fartyg som andrahandsfartyg.

Sk. kontraktsavskrivning & mera tveksamt da de via skatteincia-
ment kan driva fram nybyggnadskontrakt vid fel tidpunkt i ko-
junkturcykeln. Daremot kan det underl&tta vid nyinvesteringar i ny
teknik och paskynda en férnyelse och modernisering av flottan, V4
ket kan ha ett storre varde an det eventuellt begréansade inflytande
som en tidigarelagd nykontaktering kan ha pa fraktmarknaderna
generdllt.

Partrederier har spelat ut sin roll som en betydelsefull finansiering
form. Existerande partrederier lever vidare av skatteskdl och i viss
man tradition sa lange intressenterna driver sjofart. Nya skapas i
begransad omfattning i huvudsak som en form av samarbete som
har starka historiska rétter i néringen. Det finns darfér inga skél att
forandra nuvarande regler.
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1

Rederienkaten

Enké&underlaget omfattar 35 rederier med ca 24 miljarder i omsét
ning och 5000 anstéllda. | vissa delar & dock svarsfrekvensen vé
I3g och det finns anledning att vara forsiktig med slutsatserna.

1.1 Anstéllda och utbildning

Fordelning — baserat pa 35 rederier

Kategori Antal Andel %

Totalt 4966 100

Var avombord 3891 78
Kapten 423 8
Styrman A 176 4
Styrman B 112 2
Sjdingenjérer 234 5
Maskin A 123 3
Maskin B 66 1
Ovrigt befél 164 3
Matros 872 17
Motor 311 6
Ovrigt 1530 31
Praktik ombord 292 6

Varaviland 766 15
Sobefé 99 2
Civilekonom. 139 3
Civilingenjor 14 0
Gym. 3-&rig 672 14
Gym. 2-&ig 142 3
Ovrigt 127 3
Praktik i land 13 0

Kategorin évrigaombord omfattar 2 stérre féarjerederier

Utesl uts dessa minskar posten till 300 anstéllda.

Kéla Sjofartens Analys Institut Research
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1.2 Fordelning av kostnader

Rederienkéten visar tydligt att enskilda rederier kan ha en mycket stor
variation i hur kostnaderna fordelar sig under aret beroende pa syfte
med foretaget, &gande eller drift, samt typ av verksamhet. Kapitalkos
naden varierade fran1 % till 40% bland de 35 rederier som besvarade
enkéten, driften 10-40% och arbetskraften 2-80%.

1.3 Sarregler

Rederienk&ten gav i korthet foljande synpunkter paregelverk och

sarbestammel ser dér férandringar borde goras:

Tekniska

O Ej enhetliga fartygsinspektioner — har g kvalitetssakrats

O Bostadskungoérelsen fordyrar under svensk flagg

O Sofartsverketsregler gar utver deinternationella

Arbetsrattsiga mm

O Omodern lagstiftning, Sjolagen, Sjarbetstidslagen

O Sj0manslagens sérbestdmmelser vid t.ex. gukdom

O Farjeavtalen grundade pa storsiGavtalen trots att det inte &r jan-
forbara verksamheter

O Fartomradesbestammelserna och dartill horande bemanningsfié
ordning

1.4 Forslag till atgarder

| rederienkaten fanns det mojlighet att 1amna synpunkter pa dels
kostnadsankande- och kompetenshojandedtgarder i anslutning till
utformningen av ett handlingsprogram for att ka rederiernas konk
renskraft. Nedan redovisas kort utan att gora ndgra varderingar eller
prioriteringar av enk&ten framkomna synpunkter:
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Organisation/ansvar

O
O

Inrétta en Sjofartsminister
Ett gj6fack

K ostnhader/Intakter

O
O

o o [ o [

Harmonisera arbetsrétten med EU

Mgjliggor tillfalligt anstallda ombord pa svenska fartyg till lokala
vilkor, sk. TAP-avtal.

Sankta hamnavgifter

Bryt stuverimonopol et

Okad skiftgang i hamnarna

Avgifter efter lastat/lossat ton

Ingen kanalavgift i Gota kanal

Avgifter till Sjofartsverket for hoga, skattefinansiera Sjofartsveket
Isbrytning bor betalas av staten

L &ttare att fa lotscertifikat

Sanktalots- och gjofartsavgifter

Tabort sérbestdmmel ser — anpassatill IMO/EU
Upprustningsbidrag for aldre fartyg

Fartygsfonder eller tonnageskatt

Erséttningsfonder for fartyg

Kontraktsavskrivningar

Slopad bolagsskatt

Statliga garantier vid nybyggen

K ompetens/management

R o o o o

]

Centralt behorighetsregister inom EU

Okad ledarskapsuthildning

Bryt barridrerna ombord i kollektivavtal

Staten bor bestrida kostnaden for elevplatser ombord
Skapa en hdgskola for sjofarten

"Uppmuntra" ett kadettsystem

Internationalisering av utbildningen och FoU
Projekthidrag

Béttre utrusning i skolorna

IT, teknik, lasthantering, sékerhet och miljéforskning samt &
farsinriktad FoU

Motivation och individutveckling
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2 Intervjuer med underleverantorer

Nedanstdende tabell visar de utrustningsleverantorer som har inte
vjuats:

ABB - FHakt Marin

ABB - Stal

Consilium

FKAB

Helmatik AB

Inexa profil

KaMewa

Kvaerner Ship Equipment
Nohab/Wartsila
McGregor

Ramnés K &tting

S- Man

FRAGA 1

Hur stor andel av er &rsomsattning inom den marina sektorn
harror normalt fran forsaljning till fartyg med svenska &gare
eler bestallare? Vilken var arsomsattningen 1996 inom den
marina sektorn?

Foretagens omséttningen till svenska &gare/bestdllare ligger i
genomsnitt pa 10-15 % av den totala omsattningen som inom
den marina sektorn for samtliga foretag 18g pa cirka 3,3 milja-
der.
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FRAGA 2

Paverkas Er forsaljning om svenska fartyg registreras om till
utlandsk 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 forsaljningen endast paverkades marginellt. Den
andre av dessa tva papekade vikten av att utflaggning innebér
andra krav pa fartygen (kvalitet och sakerhet).

FRAGA 3

Paverkas Er forsaljning om svenska rederier flyttar sina huvud-
kontor till utlandet?

Pa denna fraga svarade fyra nej (standardiserade produkter,
forsaljning direkt mot varv). De som svarade ja, motiverade detta
med att:

Nérheten till kunderna forsvinner, vilket innebér risken att tappa
kontakten med rederierna, och att mojligheten till nya kontakter
minskar.

Nagon uttryckte att det direkt innebar ett minskat kundunderlag.

Det kan aven innebéra forsdmrade konkurrenssituationer for
svenska utrustningsleveranttrer, eftersom rederierna hamnar
narmare andra utl&ndska leverantorer.

En tyckte att det var “lika med ett kundunderlag som forsun-
ner”.

En menade att detta endast hade en praktisk fordel, och att det
kommer att ga bra anda.
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FRAGA 4
Ar rederierfarenhet viktig for kompetensen i Ert foretag?

Ett foretag svarade att rederierfarenhet inte var viktigt for kon-
petensen i foretaget.

Bland de andra, som svarade ja, menade de flesta att rederierd
renhet var viktigast inom forsdljning, teknisk utveckling, ko
struktion och service. Denna typ av erfarenhet ses som ett sétt
att fa feedback fran rederier, ett sitt att ha kontakt, ha nara
relationer, och kunna méta kundens behov.

FRAGA 5

Har Ni rekryterat personal som tidigare har arbetat i svenska
rederier?

Tre svarade ngj. | de fall dar personal rekryterats, har detta skett
framst inom: forsdljning, marknadsavdelning och (framfor allt)
teknik.

FRAGA 6

Samarbetar Ni (formellt eler informellt) med svenska rederier i

er produktutveckling?

Tva svarade ngj. Ovriga tio svarade ja. Samarbetena uppges ske

pafoljande sétt:

O genom gemensamma projekt

o diskussioner om tekniskaldsningar (informellt)

o rederierna far komma med forslag som utrustningsforetaget
utvecklar

o som direkta uppdrag

Dessutom framkom att det mellan utrustningsleverantdren och
rederiet fors en “standig dialog” om utvecklingstendenser.
Samarbete ses som grunden for teknisk utveckling. Nagon
uppger t.o.m. att de lever pa samarbeten. Samarbeten ses dven
som ett viktigt sétt att stmma av behov.



SOU 1998:129 Bilaga 4, Enkéat och intervjuer 187

FRAGA 7

Samarbetar Ni med svenska hdgskolor eler universitet i Er
produktutveckling?

Alla, utom en, svarade att de samarbetar med svenska hogsko-
lor/universitet. Samarbetena sker genom projekt, konsulterande,
bestallningar av utredningar och examensarbeten. Nagra uppger
att de har en tét dialog med hoskolor. De flesta samarbeten sker
med tekniska hogskolor.

FRAGA 8

Samarbetar Ni med andra svenska utrustningsleverantorer?
Tvasvarade ngj.

De som samarbetar gor det genom att:

o order tasihop

gemensam produktion

erfarenheter utbyts

utbyte om vilka normer som géller

andra utrustningsleverantbrer fungerar som diskussions-
partner

o teknisk utveckling

o marknadsforing

Oo0O0oao

Dessutom kan det vara sa att andra utrustningsleverantorer
fungerar som kunder eller underleverantorer.

FRAGA 9

Har Ni behov av ¢kat samarbete med rederier, hogsko-
lor/universitet eller kollegor?

Fyrauppgav att ett 6kat samarbete inte behdvdes for tillféllet.

De som tyckte detta var viktigt, gjorde detta mot bakgrund av
den roll som ett néra samarbete med rederier (vad géller erfare-
het eller for att f& mera marknadsandelar) spelar. Aven betyde
sen for teknisk utveckling namndes.
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FRAGA 10

Inom vilka omraden har Ni storst behov av kompetensutveck-
ling?

Antd
Teknik
IT
Marknadsforing
Personal utveckling
Finansiering
EU-bestdmmel ser
FRAGA 11

Vilka nyrekryteringsbehov har Ni inom dessa kompetensomr a-
den de nérmaste 2-3 aren?

De flesta uppgav att denna fraga var vadigt svar att svara pa,
men uppgav samtidigt att det inte finns nagra direkta nyrekrya-
ringsbehov.

| de fall nyrekryteringsbehov uppgavs finnas i framtiden sades
dessa bero pa orderingangen. Detta gor det svart att forutsiga
behovet.

ANOOTWNO

De mdjliga omraden for nyrekrytering som namndes var teknik
och forsdjning. 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 att gora Ert foretag mer konkurrenskraftigt?

Tre svarade att de inte visste. De Gvriga foreslog satsningar
framst pa teknisk utveckling som rérde deras egna produkter.
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FRAGA 13

Vad anser Ni allmint om de svenska utrustningsforetagens
utvecklingsmgjligheter? Kan naringen véxa med nuvarande
[6nsamhet, resursstruktur och konkurrensforutsattningar? Om
inte, vad kréavs for atgarder?

Pa denna fraga varierade svaren vadigt mycket. De flesta ansag

dock att naringen kunde vaxa med nuvarande struktur. Nagra av

problemen och foreslagna étgarder atergesi korthet nedan:

o Nackdel gentemot andra lander som har en subventionerad
skeppsbyggnadsindustri.

o Stor skillnad mot t.ex. Finland dar varvsindustrin ger stod till
marknadsforing, genom att de bjuder in till méassor.

o Inte braom redarna & pavég bort.

o Flytta ndrmare marknaden dar fartyg byggs, t.ex. Fjarran
Ostern.

o Stdd med forskning och utbildning.

o Det krévs strukturering av branschen, t. ex. genom samma-
slagningar.

o Klaralangsiktiga spelregler sa att man vet vad som kommer
att handai framtiden.

FRAGA 14

Avslutningsvis - Hur ser Ni pa den svenska rederinaringen?
Vilka omraden anser Ni att svenska rederier bor prioritera upp
for att bli mer konkurrenskraftiga i framtiden?

Sju stycken ansdg att de inte var tillrackligt insatta i denna fraga

for att kunna ge ett gott svar. | dvrigt framkom foljande priorié-

ringsforslag:

o Logistik

o Reducera kostnader och kunna konkurrera pa samma villkor
som Ovrigalander

o Fornyelse av flottan

o Drift, bemanning och finansiering
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