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1. Uppdraget och upplaggningen av arbetet

Som en foljd av riksdagens sjofartspolitiska beslut i december 1996 gav
regeringen Sjofartsverket i uppdrag att i samrad med Rederindamnden arligen
beddma och redovisa den svenska sjofartsnaringens internationella
konkurrenssituation och andra forhallanden som paverkar den svenska
sjofartsnéaringen. Detta ar den andra rapporten som verket utarbetat. Den
snabba sjofartspolitiska utvecklingen paverkar i hog grad den svenska
sjofartsnaringens konkurrensmojligheter, vilket darfor blir nagot av ett
huvudtema &ven i denna andra rapport.

Liksom forra aret har Sjofartens Analys Institut (SAl) utarbetat ett underlag for
verkets bedomning. Detta underlag bygger pa att kostnaderna for att driva ett
antal typfartyg under olika flagg har jamforts. Antalet typfartyg hat utvidgats i
arets analys. Vidare har samrad skett med Rederinamnden.

Upplaggningen av rapporten foljer forra arets. | ett inledande avsnitt redovisas
den svenska sjofartspolitiken enligt 1996 ars beslut samt den utveckling som
déarefter skett. Motsvarande utveckling i EU och i ett antal europeiska lander
behandlas relativt utforligt. | ett darpa féljande avsnitt ges vissa sammanfattande
fakta om den svenska rederindringens omfattning och struktur liksom den
senaste tidens forandringar i det svenska registret. Darefter redovisas den
egentliga konkurrensanalysen och i ett avslutande avsnitt lamnar Sjofartsverket
sin beddmning.
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2. Den svenska sjofartspolitiken

Mot bakgrund av den parlamentariskt sammansatta Sjofartspolitiska
utredningens forslag i betdnkandet (SOU 1995:112) Svensk sjofart - naring for
framtiden beslutade riksdagen i december 1996 (prop 1996/97:1) i bred
enighet om den framtida sjofartspolitiken.

Som mal for en naringspolitiskt inriktad sjofartspolitik beslutade riksdagen att
den svenska handelssjofarten skall tillforsékras rimliga konkurrensvillkor. Staten
bor pa olika satt tillvarata sjofartens mojligheter som en konkurrenskraftig
exportnéring och darigenom starka betalningsbalansen.

Med hansyn till den internationellt radande sjofartspolitiska situationen och de
olika former av statsstod som tillampas i vara konkurrentlander beslutade
riksdagen om en langsiktigt inriktad konkurrensanpassning for den svenska
rederindringen genom ett statligt rederistéd om 400 milj kr per ar under en
femarsperiod. Regeringen angav samtidigt att stravan &r att det svenska bidraget
till handelssjofarten stegvis skall ersattas med gemensamma och likartade regler
for statsstod och andra villkor, som kan komma att gélla inom EU.

Som redan framgatt fick Sjofartsverket mot bakgrund av riksdagsbeslutet
utvidgade uppgifter pa det sjofartspolitiska omradet for att folja upp och
beddma den svenska handelsflottans internationella konkurrenssituation.

| den sjofartspolitiska propositionen aviserade regeringen ocksa sin avsikt att
fortsatta det sjofartspolitiska utvecklingsarbetet och bl a tillsatta en utredning
for att belysa framst de sma och medelstora rederiernas struktur- och
kapitalforsorjningssituation. De borde enligt regeringen sattas in i ett samlat
svenskt och europeiskt néaringspolitiskt utvecklingsperspektiv. Som ett sarskilt
motiv angavs behovet att ytterligare klarlagga konkurrensbilden inom EU och
hur andra landers stodpolitik ar utformad pa det sjofartspolitiska omradet.

Som viktiga omraden for att utveckla den svenska sj6fartsnaringen angavs i
propositionen sarskilt utbildning och forskning . Sjofartsverket har i det
sammanhanget fatt regeringens uppdrag att bedoma och redovisa det samlade
behovet av utbildning for yrken inom sjofarten. Sjofartsverket har paborjat ett
utvecklingsarbete och bl a genom forre rektorn vid World Maritime University
latit utreda behov och krav pa den framtida utbildningen for sjoyrken.

Sid 2



Den tid som gatt sedan riksdagens sjofartspolitiska beslut har varit fylld av
sjofartspolitiska aktiviteter.

I maj 1997 beslutade Europeiska kommissionen de nya riktlinjerna for statsstod
till sjofartsnéaringen (se nésta avsnitt). Samtidigt tillkallade regeringen en
sarskild sjofartsutredare for att utreda sjofartens struktur- och kapitalsituation.
Utredaren gavs i uppdrag att med fortur analysera den svenska handelsflottans
konkurrenssituation. Resultatet redovisades i november 1997 i betdnkandet
(SOU 1997:171).

Under intryck av den snabba internationella utvecklingen pa sj6fartsomradet
paborjade parterna pa sjoarbetsmarknaden en diskussion om atgarder for att
starka den svenska handelsflottans konkurrensformaga. Detta ledde under
sensommaren och hdsten 1997 fram till principéverenskommelser mellan
Sveriges Redareforening och de sjofackliga organisationerna. Dessa
principoverenskommelser har sedermera kompletterats med ramavtal for att
skapa forutsattningar for s k tillfalligt anstallda ombord pa svenskflaggade
fartyg.

| ett brev till Sveriges Redareférening den 6 november 1997 upprepade
regeringen sin installning att det behévs en svensk rederindring och att denna
naring kan kréva sarskilda I6sningar. Regeringen uttalade bl a att ett skyndsamt
arbete pagick med att 6vervéaga de lagstiftningsanpassningar som anvandningen
av tillfélligt anstallda kunde erfordra och vidare att mojligheterna att 6ka
bidraget for de ombordanstélldas sociala skydd till ett h6gre belopp skulle
provas.

Den sarskilde sjofartsutredaren dverlamnade i mars 1998 sitt andra betdnkande
(SOU 1998:49) till regeringen. | detta betankande behandlas konsekvenserna av
att taxfreeforséaljningen upphor i farjetrafik mellan EU-lander den 1 juli 1999.
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3. Den sjofartspolitiska utvecklingen inom EU och i viktiga
konkurrentlander

3.1 EU:s sjofartspolitik

Under senare ar har en hogst pataglig forandring och utveckling av EU:s
sjofartspolitik agt rum.

Mot bakgrund av erfarenheterna av de ar 1986 beslutade sjofartspolitiska
riktlinjerna inom EU och den aven darefter fortgdende minskningen av fartyg i
EU-landernas skeppsregister har Europeiska kommissionen arbetat med ett nytt
sjofartspolitiskt program.

Varen 1996 presenterade kommissionen en vitbok om sjofartspolitiken,
bendmnd Towards a New Maritime Strategy. Efter inhdamtande av bl a
medlemslandernas synpunkter pa vitboken togs den upp till diskussion i
Ministerradet, som i december 1996 antog en resolution i fragan.

Resolutionen syftar till att frdmja sjofarten inom gemenskapen och
sysselsattning for gemenskapens sjofolk och inriktar sig sarskilt pa en
utveckling inom foljande omraden:

Internationell konkurrenskraft fér gemenskapens sjofart
Oppna marknader
Sund konkurrens
Sakerhet
| resolutionen anges att atgarder bor vidtas pa bl a foljande omraden:

Hjalp till gemenskapens sjofart i dess fortsatta stravan efter hog kvalitet och
forbattrad konkurrenskraft

Att medlemsstaterna bor 6vervaga utsikterna att ratificera de ILO -
konventioner som antogs vid ILO:s 84:e (sjofarts-) konferens i Geneve i
oktober 1996
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Att kommissionen snarast antar reviderade riktlinjer for statligt stod i
enlighet med artikel 92 i Fordraget om uppréattandet av Europeiska
gemenskapen

Att kommissionen snarast lagger fram sitt meddelande om yttre forbindelser

Att medlemsstaternas och gemenskapens stodjer IMO:s utarbetande av
internationellt bindande kvalitetskriterier for sjofartsadministrationer och
fartygsregister

| enlighet med resolutionen har ocksa kommissionen den 8 maj 1997 faststéllt
nya riktlinjer for statligt stod till sj6fartsnéringen. Riktlinjerna innebér jamfort
med de som tidigare gallt betydligt utbkade majligheter till stéd och att
stodformerna blir fler och flexiblare.

Det kan konstateras att avsaknaden av en accepterad gemensam sjofartspolitik
under aren har lett till att olika medlemsléander tagit egna initiativ, oberoende av
varandra, for att bevara och stédja sina respektive handelsflottor. Atgarderna har
innefattat lattnader i villkoren for de nationella forsta registren, inrattande av
andraregister eller internationella register, anvandning av olika statliga stod
eller en kombination av dessa atgarder. Denna utveckling, som letts av de stora
sjofartsnationerna, har mer eller mindre framtvingat ett 6ppnare och flexiblare
regelverk for statsstod fran EU:s sida.

Kommissionen anger som sin uppgift att 14gga fast de ramar inom vilka statligt
stod skall godkannas. Stodsystem far inte utvecklas pa bekostnad av andra
medlemsléanders ekonomi och det maste visas att de inte riskerar att snedvrida
konkurrensen mellan medlemsléanderna pa ett sadant satt att det motverkar det
gemensamma intresset. Statliga stod maste alltid begréansas till vad som &r
nodvandigt for att uppna syftet och vara jamforbara. De sammanlagda
effekterna av alla stod skall alltid beaktas.

Som huvudregel galler att statsstod enbart far ges till fartyg som &r registrerat i
ett medlemslands skeppsregister. | sarskilda undantagsfall skall dock statsstéd
kunna beviljas till fartyg registrerade i vissa andra sarskilt uppréknade register
forutsatt att medlemsstaten ifrdga har faststallt att detta register direkt bidrar till
de mal som angetts for gemenskapens sjofartspolitik. Harutéver kan
flaggneutrala stodatgarder godkannas i sarskilda undantagsfall da det klart visas
att det &r till nytta for gemenskapen.
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Som yttersta grans for statsstod anges i riktlinjerna en reduktion som helt
motsvarar skatter och sociala avgifter for sjofolk och bolagsskatt. Varje form av
statsstod skall notifieras av medlemslanderna och kommer att granskas av
kommissionen med utgangspunkt att de samlade stoden inte far dverstiga vad
som skulle ha erlagts i skatt och sociala avgifter av sjofolk och sjofartsforetag.
Aterbetalning av erlagda skatter och avgifter likstalls med direkt reduktion.

Som krav stalls att alla fartyg som drivs av foretag som tillgodogor sig stod skall
uppfylla alla relevanta internationella och av gemenskapen beslutade
sakerhetsstandarder inraknat de som galler arbetsférhallandena ombord.

Inom ramen for det totala utrymme som galler for statsstod kan kostnader for
sjofolks hemresor erséttas.

Stor restriktivitet skall galla for investeringsstod i samband med
fartygsanskaffning i linje med EU:s direktiv om varvsstod. | viss begréansad
utstrackning kan dock sadant stod godtas om det bidrar till forbattrad
utrustning ombord och stimulerar anvdndningen av sakra och miljévanliga
fartyg genom att uppgradera fartyg registrerade i gemenskapens register utéver
vad som &r obligatoriska sékerhets- och miljékrav enligt internationella
konventioner.

Nar det galler regionala stod, som skulle kunna komma ifraga for
sjofartsandamal, kommer dessa att tillampas enligt de regler som galler for dem.

Stod till utbildning och forskning inom sjofartsomradet kan godkénnas om de
uppfyller kommissionens allméanna villkor i form av bl a proportionalitet, icke
diskriminering och jamférbarhet.

Sarskilt s k rekonstruktionsstod kommer att bedomas enligt de generella
riktlinjer som galler for denna stodform om det blir fraga om att tillampa sadant
stod for sjofartsforetag.

Stod for s k public service obligation (PSO) kan medges for att tacka forluster
som av staten uppstallda servicekrav innebar for ett foretag. For att sadant stod
skall godké&nnas skall offentlig upphandling tillampas.

3.2 Sjofartspolitiken i vissa europeiska lander

Utvecklingen pa det sjofartspolitiska omradet inom Europa kédnnetecknas av att
allt fler lander vidtagit atgarder for att stodja och utveckla sina handelsflottor.
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Sadana atgarder har bestatt i inrattande av internationella register eller
andraregister och inférandet av olika statliga stod till sj6farten. Denna
utveckling har under senare ar accentuerats.

EU-kommissionen har nyligen gjort en sammanstéllning dver forekommande
stodformer till sjéfarten. Om Osterrike franraknas och Norge, sdsom EES-land,
raknas med visar det sig att samtliga 15 lander vidtar atgarder for att reducera
bemanningskostnader. 10 lander medger olika fonderingsmajligheter for
rederierna. Reducerad bolagsskatt eller anvandande av tonnageskatt tillampas
av 10 lander. Investeringsstdd lamnas i 7 lander. Sarskilda avskrivningsregler
finns i 6 lander. Nagon form av andraregister eller internationellt register finns i
12 lander.

En atgard som under senare tid uppmarksammats sarskilt ar ersattande av
bolagsskatt med s k tonnageskatt. Sistnamnda skatt tas ut som en fast skatt
relaterad till fartygets storlek och skall erlaggas oavsett om rederiet gar med
vinst eller forlust. | forhallande till bolagsskatten innebar tonnageskatten en
vasentligt lagre skatt, om rederiet gar med vinst. Grekland har anvant denna
skatteform sedan lange. Nederlanderna och Norge har pa sistone infort
tonnagebeskattning och den tyska regeringen har nyligen féreslagit inférandet
av ett sadant system i Tyskland.

| det foljande kommenteras utvecklingen pa det sjofartspolitiska omradet i vissa
europeiska lander. Framstéllningen begréansas i huvudsak till sadana lander dar
beslut fattats eller konkreta forslag framlagts om andrad sjofartspolitik.

Det bor dock understrykas att i flera lander pagar diskussioner om att anpassa
sjofartspolitiken till de gynnsamma villkor som pa sistone introducerats i vissa
andra europeiska lander. Inférandet av tonnagebeskattning i Nederlanderna
och Norge samt Europeiska kommissionens riktlinjer for statsstod har héarvid
tjanat som en katalysator. Bilden kan darfér komma att forandras snabbt.

Nederlanderna

| Nederlanderna har en rad sjofartspolitiska atgarder vidtagits for att starka
sjofartsnaringens internationella konkurrenskraft. Atgarderna syftar inte bara till
att behalla den existerande flottan av beredskapsskal utan dven till att utveckla
sjofartsnaringen av rent ekonomiska skal sa att naringen kan bidra till
ekonomisk tillvaxt och sysselséattning i Nederlanderna.
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De sjofartspolitiska atgarderna, som i allt vasentligt tradde i kraft den 1 januari
1996, bestar av foljande element.

Lindring av rederibeskattning genom inférande av ett s k
tonnageskattesystem. Detta system fungerar sa att vinst av rederirorelse
faststalls genom att de enskilda fartygens nettotonnage multipliceras med
vissa schablonmassigt bestamda belopp. Pa det salunda framréknade
beloppet erlaggs skatt i sedvanlig ordning.

Sankning av bemanningskostnader genom att arbetsgivaren tillats behalla en
storre del av skatten pa ombordinkomst.

Lattnader i reglerna for bemanning av fartyg med avseende pa
ombordbefattningar samt nationalitet hos besattningen.

Slopande av nationella sarkrav betraffande fartygssakerhet och miljoskydd.

Statens kostnader for lindrad rederibeskattning och sankta

bemanningskostnader enligt de tva forsta punkterna ovan beréknas uppga till
95,2 millioner ECU (790 miljoner SEK) per ar. EU-kommissionen har godkant
stodet och hérvid uttalat att syftet med detta ligger i linje med kommissionens

policy.

De vidtagna atgarderna har lett till en kraftig 6kning av Nederlandernas
handelsflotta. Nastan alla nybyggda fartyg har registrerats under den egna
nationella flaggan.

Norge

I Norge finns sedan 1987, vid sidan av det ordinarie skeppsregistret (NOR), ett
sarskilt internationellt register (NIS). Sistndmnda register innebér bl.a. att
utlandska besattningar kan anstéllas pa "lokala avtal" och att de &r skattebefriade
i Norge. For eventuell inhemsk besattning pa NIS-fartyg medges
skattereduktioner.

Som en foljd av NIS-registrets framgang uppstod efter nagra ar problem med
rekrytering och atervaxt inom den norska sjomanskaren. Detta foranledde
Stortinget att infOra ett statligt stod for fartyg registrerade i NOR. Stodet, som
gar under benamningen refusionsordningen, har formen av bidrag som
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motsvarar skatt och sociala avgifter for sjoméannen. Stodet utgar aven for
ombordanstéllda pa farjor och uppgick till ca NOK 340 miljoner for ar 1996.

Harutover utgar statligt stod med NOK 75 miljoner for stod till
praktikantbefattningar pa fartyg.

Refusionsordningen géller numera &ven NIS-fartyg, dock endast betraffande
sadana ombordanstallda som ar norrman.

Norsk rederinaring opererar saledes under mycket gynnsamma internationella
konkurrensvillkor genom forekomsten av bade NIS och statligt stod till NOR-
fartyg. Icke desto mindre beslutade Stortinget i juni 1996 att ytterligare forstarka
norsk sjofarts konkurrenskraft genom inférandet av ett system for
tonnagebeskattning som ett alternativ till traditionell rederibeskattning. Beslutet
far ses mot bakgrund av den tidigare beskrivna utvecklingen i Nederlanderna.

Det nya systemet har féljande huvuddrag.

Huvudregeln &r att rederiverksamheten maste bedrivas av ett norskt
aktiebolag. Ett sddant bolag kan dock aga fartyg for verksamheten via ett
obegransat antal underliggande dotterbolag. Vidare kan bolaget &ga fartyg
genom "deltakerlignede selskaper"”, sasom kommanditbolag och partrederier
samt genom NOKUS-foretag, d.v.s. norskkontrollerade foretag
hemmahdrande i lagskatteland.

Foretaget skall dga eller hyra fartyg for anvandning i verksamheten. Ett rederi
som enbart opererar inhyrt tonnage omfattas inte av systemet.

Foretaget far inte bedriva annan verksamhet an sjofart.

Foretaget far inte ha nagra anstéllda. Detta innebar att personalfunktionerna
maste ombesorijas av ett fristiende managementforetag.

Tyskland

Aven den tyska regeringen har tagit intryck av utvecklingen i Nederldnderna och
har presenterat en sjofartspolitisk plan som innehaller foljande
konkurrensforbattrande atgarder for tysk rederinaring.

Inférande av tonnagebeskattning for fartyg sysselsatta i internationell trafik.
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Reduktion med 40 procent av rederiernas I6nekostnader for tyska sjoméan pa
fartyg i internationell trafik genom lindrad beskattning av ombordinkomster.

Revidering av gallande bemanningskrav sa att fler utlandska sjoméan kan
anstallas pa tyska fartyg. Befalhavaren skall dock aven fortsattningsvis vara
tysk medborgare.

Reduktion av rederiernas sociala kostnader for utlandska sjoman pa tyska
fartyg.

Anpassning av lagstiftningen pa sjosakerhetsomradet till de minimikrav som
foljer av gallande internationella bestammelser (IMO-konventioner).

Det nya systemet for faststallande av storlek och sammanséttning av
besattningen skall grundas pa anvandnings- och fartomradena for fartyget samt
andra sarskilda omstéandigheter.

De atgarder som omfattar skattelagstiftningen ingar som en del i en storre
genomgripande skattereform som for nérvarande Overvégs. Det &r for
narvarande oklart nar de planerade skattereformerna pa sjofartsomradet kan
trada i kraft.

Danmark

| Danmark finns sedan 1988, vid sidan av det ordinarie skeppsregistret, ett
Danskt Internationalt Skibsregister (DIS). Genom registrering av ett fartyg i DIS
kan ett rederi anstélla utlandska sjoman och déarvid tillampa sadana I6ne- och
anstéallningsvillkor som t ex galler i utlanningarnas hemlander. Vidare galler att
dansk sjomansskatt inte utgar pa inkomst som intjanats ombord pa ett DIS-
fartyg.

Fartyg som ar inforda i DIS registret fick tidigare inte ga i dansk kustfart, d.v.s.
de fick inte transportera gods eller passagerare mellan tva danska hamnar. De
fick inte heller ga i fart som 6vervagande dgde rum mellan danska hamnar och
ett i lagstiftningen angivet omrade i Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen.

Ett danskt rederi som ville bedriva nu angiven trafik var darfor hanvisat till att
utféra den med hjélp av ett i det ordinarie danska skeppsregistret intaget fartyg.
FOr ett sadant fartyg géller inte de formaner som finns i DIS.

Enligt den inom EU géllande cabotageforordningen skall medlemslanderna
under en dvergangstid gradvis avveckla alla restriktioner for cabotage, d.v.s.
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ratten for ett medlemslands fartyg att utfora kustfart mellan tva hamnar i en
annan medlemsstat. Fr.o.m. den 1 januari 1997 galler dock att ett fartyg maste
ha ratt att bedriva kustfart i sitt hemland for att fa lov att bedriva cabotagetrafik i
andra medlemslander. Eftersom DIS-fartyg inte fick bedriva dansk kustfart,
skulle de harigenom komma att utestangas fran cabotagetrafik i andra EU-
lander.

| syfte att starka DIS-fartygens europeiska konkurrensférmaga har darfor det
danska Folketinget beslutat att upphéva fartomradesbegransningen i lagen om
DIS betraffande lastfartyg. Daremot kvarstar begransningen for passagerarfartyg.

Andringar innebér for lastfartygens del att de far ratt att g& i dansk kustfart, kan
fortsétta att bedriva cabotagetrafik i andra EU-lander och nu far tilltrade till
tidigare stangda marknader i Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen.

Den genomforda lagandringen &r saledes mer vittgdende &an att enbart garantera
DIS-fartygen en fortsatt réatt till cabotagetrafik i andra EU-lander. Den innebér
ocksa att DIS-fartygens konkurrensférmaga starks i dansk inrikestrafik samt i
trafik i Danmarks naromrade.

FOr passagerarfartygens del har daremot ingen andring av
fartomrédesbegransningen skett. A andra sidan har denna begransning redan
tidigare kunnat kringgas genom s.k. trekantstrafik. Ett exempel harpa ar trafiken
mellan K6penhamn och Oslo. En farja som enbart anloper dessa stéder kan inte
registreras i DIS. Genom att lata farjan dven anlopa en tredje hamn, namligen
Helsingborg, foreligger inga hinder mot att registrera farjan i DIS.

Ett danskt rederi som inbefraktar ett utlandskt fartyg pa bareboat-basis har ratt
att registrera fartyget i danskt skeppsregister. Denna mojlighet till
omregistrering av fartyget kan innebdra vissa affarsmassiga fordelar for rederiet
samt ha en positiv effekt for sysselsattningen av danskt sjofolk.

Finland

Det finska trafikministeriet har utarbetat en promemoria med forslag till
inférande av tonnagebeskattning. Enligt forslaget skall skatten bestimmas med
ledning av fartygets bruttotonnage och kunna variera inom intervallet FIM

15 000 till 50 000. Avsikten &r att pa sikt astadkomma en nollbeskattning.

Forslaget ar nu foremal for diskussioner mellan trafik- och finansministerierna.
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Né&r det géller den allménna foretagsbeskattningen har finansministeriet
presenterat ett forslag om skarpning av reglerna for avskrivning av
anlaggningstillgangar.

Forslaget innebar att avskrivningstiden skall bli langre och
avskrivningsprocenten lagre dn vad som ér fallet idag. Harigenom skulle en
storre del av féretagens vinster ga till beskattning. Ett genomférande av
forslaget skulle innebara en skarpning av rederiernas beskattning, eftersom
fartygen utgor en vasentlig del av rederiernas anlaggningstillgangar.

Frankrike

| Frankrike, som sedan tidigare har ett andra register inrattat pa Kerguelen, har
parlamentet under 1996 genomfort vissa andringar av skattelagstiftningen, vilka
syftar till att 6ka tillgdngen pa riskkapital till rederinaringen sa att det kan ske
en fornyelse av det franska tonnaget. Andringarna innebdr att saval foretag som
enskilda personer ges rétt till skatteavdrag for kapital som investeras i
partrederier for anskaffning av nya eller begagnade fartyg. De narmare villkoren
harfor ar i huvudsak féljande.

Ensamstaende personer far gora skatteavdrag med upp till FFR 500 000 och
ett gift par med tillsammans FFR 1 000 000.

FoOr foretag finns daremot inte nagra avdragsbegransningar. Det anses som
angeléget att industrin engagerar sig inom sjofarten genom att satsa
riskvilligt kapital. Rederier och andra foretag med direkt sjofartsanknuten
verksamhet &r dock inte berattigade att gora skatteavdrag. 20 procent av
fartygsvardet maste agas av det rederi som utOvar driften av fartyget.

Investeringen maste goras fore den 31 december 2000 och avse annat
handelsfartyg &n passagerarfartyg.

Fartyget maste levereras senast 30 manader efter gjorda kapitalinsatser och
det maste anvandas i minst atta ar.

En partrederiandel maste behallas t.o.m. den 31 december det fjarde aret
efter det att fartyget levererats.

Fartygen maste bemannas med EU-medborgare. Befalhavaren skall vara
fransk medborgare.
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Varje partrederiprojekt maste godkannas i forvag av myndighet for att
kvalificeras som avdragsobjekt.

EU-kommissionen har godkéant stodatgarderna. Den franska handelsflottan
berdknas 6ka med 20 fartyg arligen genom reformen. Det bor uppméarksammas
att den nya franska regeringen under hdsten 1997 har beslutat upphava
skattereformen. Avsikten ar dock att den skall ersattas av andra stodatgarder till
rederindaringen men regeringen har dnnu inte presenterat nagra forslag till
sadana atgarder.

Italien

Den italienska redareféreningen och de ombordanstélldas organisationer
traffade en 6verenskommelse i november 1996 om atgarder for att 6ka den
italienska rederinaringens konkurrenskraft. Overenskommelsen innehaller
forslag om inrattande av ett internationellt skeppsregister samtidigt som
sysselsattningsskyddet for italienskt sjofolk skall uppréatthallas i sa stor
utstrackning som majligt.

Pa grundval av 6verenskommelsen har regeringen forelagt parlamentet ett antal
lagforslag, bl.a. ett om inrattande av ett internationellt skeppsregister.

Genom det nya registret blir det mojligt att bemanna italienska fartyg - med
undantag for befalhavare och maskinchef - med besattningar fran tredje land.
Sadana utlandska besattningar kan anstallas pa "lokala villkor", dock att
gallande ITF-normer for 16ner och anstéllningsvillkor maste iakttas.

En sarskild namnd skall avgdra sammansattningen av de ombordanstallda pa
varje fartyg. Enligt en 6verenskommelse mellan italienska redareféreningen och
de ombordanstélldas organisationer skall atminstone sex
besattningsmedlemmar, inklusive befalhavaren, vara bosatta i ett land inom EU.

Bland forslagen ingar att rederibeskattningen mildras. Det genomsnittliga
skattetrycket reduceras till 34,5 procent under 1998 och till 26,6 procent under
1999.

Som ett alternativ till traditionell rederibeskattning foreslas inférande av
tonnageskatt. Vidare foreslas att rederiernas socialavgifter minskas. En
ytterligare forbattring ar att en nu géllande skatt pa sex procent av inbetalda
forsakringspremier foreslas bli avskaffad. Parlamentet beréknas fatta beslut i
fragorna under varen 1998.
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Belgien/Luxemburg

Efter en gemensam framstéllan av den belgiska redareféreningen och de
ombordanstalldas organisationer har den belgiska regeringen vidtagit ett antal
lagstiftningsatgarder som syftar till att reducera bemanningskostnaderna pa
fartyg registrerade i Belgien eller Luxemburg. Rederierna har i gengald atagit sig
att garantera ett visst sysselsattningsskydd fér ombordanstallda sjoman.

De vidtagna statliga atgarderna bestar framforallt i minskade socialavgifter och
andrade bemanningsregler. Fragan om lattnader i rederibeskattningen,
inklusive inférande av tonnagebeskattning, dvervags for narvarande inom
regeringen.

Portugal

| syfte att forhindra fortsatt utflaggning av fartyg fran Portugal har ett andra
register inrattats, International Shipping Register of Madeira (MAR). Fartyg av
alla nationaliteter kan registreras i MAR.

Med registrering av fartyg i MAR foljer bl.a. foljande.
Rederiet och de ombordanstéllda &r inte skyldiga att erlagga socialavgifter.

Rederiet ar befriat fran att erlagga skatt for overskott i verksamheten eller for
realisationsvinster vid forséljning av fartyg.

Rederiets aktiedgare ar befriade fran att erlagga skatt pa utdelningar fran
rederiet.

Rederiets ombordanstéllda ar skattebefriade for sjdinkomster.

Vissa av de namnda skattelattnaderna forutsatter att fartyget anvands i
internationell trafik. Fartyg registrerade i MAR tillats numera bedriva
inrikestrafik utmed den portugisiska kusten.

Storbritannien

| Storbritannien har mojligheten att skjuta upp beskattningen av
realisationsvinster vid forsaljning av fartyg forbéattrats. Sddana vinster kan nu
utnyttjas for avskrivning pa ersattningsfartyg som anskaffas senast sex ar fran
forséljningen.
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Vidare har det statliga stodet for utbildningsinsatser inom sjomansyrket
forbéattrats.

Vice premiarminister John Prescott har nyligen uttalat att den brittiska
regeringen ar beredd att vidta atgarder for att forbéattra situationen for brittisk
sjofart. Nagra konkreta forslag har emellertid annu inte presenterats.

Spanien

Spanien har tidigare inréattat ett andraregister genom skeppsregistret pa
Kanarietarna. Villkoren enligt detta register har nyligen forbéttrats enligt
foljande.

Det statliga stbdet for att minska rederiernas bemanningskostnader genom
reducerade inkomstskatter och socialavgifter har hojts.

Fartyg tillats numera operera i spansk inrikestrafik vid transport av
strategiska produkter
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4. Den svenska sjofartsnaringens omfattning och struktur

4.1 Sjofartsnaringen i korthet

Svensk sjofart ar inte enbart svenskflaggade fartyg, aven om dessa ar det mest
uppenbara uttrycket for den svenska sjofartsnaringen. Sjofartsnaringen ar den
del av svenskt naringsliv och forvaltning som ar sysselsatt med sjofart eller
sjofartens behov av servicetjanster och underleverantorsforsorjning. Det
handlar om hamn- och stuveritjanster, farledsservice, lotsning, isbrytning m m ,
olika fornddenheter, varvstjanster, kapitalforsoérjning, forsakringar, makleri,
liksom utbildning, forskning och utveckling inom sjofartsomradet. | den
Sjofartspolitiska utredningen uppskattades det ungefarliga antalet sysselsatta
inom hela sjofartsnaringen till ca 60 000 personer.

Drygt 520 féretag med tillsammans ca 27 000 anstéllda 1993 och en omsattning
pa ca 43,5 miljarder kronor var verksamma inom rederier, agenturer, hamnar,
varv och underleverantorsforetag, d v s det vi traditionellt raknar till
sjofartsnaringen. Drygt 30 000 personer berdknades vara sysselsatta med att
direkt eller indirekt forse sjofartsnaringen med varor och tjanster, bl a
transportforetag, petroleumindustrin, verkstadsindustrin etc.

Kannetecknande for den svenska sjofartsnaringen ar att den totalt sett ar av
begransad omfattning, men med manga och nara beroenden till andra
verksamheter och déarmed ocksa kanslig for d&ven sma storningar. Den arbetar i
en av de mest internationella och hart konkurrensutsatta naringar som finns.

4.2 Den svenskkontrollerade handelsflottan

Svenska rederier bedriver verksamhet med egna svenskregistrerade fartyg,
inhyrda svenska eller utlandsregistrerade fartyg eller utlandsregistrerade fartyg
som &gs av utlandska dotterbolag till svenska rederier. Den svenskkontrollerade
handelsflottan kan alltsa delas in i tva delar, svenskflaggade resp
utlandsflaggade.

Den svenskflaggade flottans omfattning i antal och bruttodréktighet under de
senaste tio aren framgar av figuren nedan. Den “svenska” utlandsflaggade
flottan ar svar att exakt ange i antal och storlek.. Sveriges Redareférening
redovisar uppgifter dver dessa fartyg som anvants i figuren.
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4.3 Senare ars forandringar i det svenska registret

Det finns flera, sett fran konkurrenssynpunkt, viktiga forhallanden som
paverkar valet av register.

Ett nationellt register kan forknippas med tradition och kvalitet sedan lang
tid och ge fartyg i registret en marknadsfordel. Idag har ocksa flera av de
internationella registren ett gott renommeé.

Kostnader for arbetskraft, fackliga forhallanden, lagar, avtal och andra
regelverk som paverkar kostnadslaget.

Rekrytering av arbetskraft och utbildningsfragor som paverkar den
langsiktiga konkurrenskraften.

Rederiets egna traditioner, policy, erfarenheter och kunskap.
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Reduceringen av antalet fartyg i det svenska registret startade med de storre
fartygen dar kostnadsnackdelen var storst. | takt med att rederierna fatt
erfarenheter och kunnat bygga upp ett fortroende kring sitt eget foretag
fortsatte utflaggningen av dessa fartyg.

Trots betydande kostnadsnackdel har emellertid mindre fartyg som seglar i
Europatrader stannat kvar i det svenska registret. Med Sveriges deltagande i EU
och harmoniseringen av stédformerna inom EU forsvinner successivt de olika
fordelar som svenskt register trots allt representerat for de svenska rederierna
och kostnadsnackdelen blir allt betydelsefullare for valet av flagg.

For svensk del, liksom for Ovriga stater inom EU, &r fran konkurrenssynpunkt
den viktigaste anledningen till att varda ett nationellt register utbildningen och
rekryteringen till sj6fartsnaringen i vid mening. For svensk del tillkommer ocksa
beredskapsaspekten. Visserligen kan de svenska rederierna, via annan EU-flagg
och pa den 6ppna internationella marknaden rekrytera sin arbetskraft i
fortsattningen. Men med allt farre svenskar i naringen ar den langsiktiga
konkurrenskraften och mojligheterna att forse nationella intressen med en
sjofartskompetens klart hotad. Samma hot galler for varje enskilt land inom EU
liksom for hela Europa. Det & mot denna bakgrund som EU:s riktlinjer for stod
till sjofarten skall ses.

Huvudskalet till att fartygen fors in eller ut ur registret ar agarforandringar.
Under aren 1989-1996 har 177 fartyg (< 1 000 dwt) antingen kopts eller salts
till utlandet. Ren in- och utflaggning, d.v.s. nér fartyget fors in respektive ur det
svenska registret, utan forandring av dgarkontrollen, forekom under samma
period i 85-90 fall.

Osakerheter kring dgarkontrollen av fartyg hanger ihop med svarigheterna att
avgora om de utlandska bolag som kopt respektive salt fartygen har svenska
agarintressen. FOrseningar i registreringarna av kop och forséljningar gor det
ocksa svart att exakt ange vad som ar kdp- och forsaljning av fartyg och vad som
ar ren in- respektive utflaggning.

Generellt sett &ar all inflaggning, oavsett den har skett i samband med kop eller
inte, resultat av ett medvetet dvervagande fran rederiets sida, dar for- och
nackdelarna med svensk flagg har vagts mot fér- och nackdelarna med att
registrera fartyget under annan flagg.

Sid 18



Svenska rederier beslutade under perioden 1989-1996 att registrera in 139
fartyg (=1 000 dwt) i det svenska fartygsregistret, varav 99 i samband med kop
av nya eller begagnade fartyg.

Under samma period valde svenska rederier att 6verfora 47 fartyg fran det
svenska registret till utlandska register. Ovriga éverfoéringar (78 fartyg)
beslutades av utlandska rederier i samband med kop av svenska fartyg.

Antalet inregistreringar var storst 1989, da rederistédet i sin nuvarande form
infordes. Antalet inregistreringar sjonk déarefter till 1994, med undantag for
hosten 1993, da beslut togs om att forlanga stodet. Under 1995 och 1996 6kade
ater inflaggningarna.

Under 1997 inregistrerades 9 och avregistrerades 30 fartyg (=1000 dwt) i det
svenska skeppsregistret. Det kan jamforas med situationen 1995 och 1996 da 24
respektive 18 lastfartyg inregistrerades samtidigt som 9 respektive 10 lastfartyg
avfordes fran registret. Nettotillvaxten i den svenskflaggade flottan 1995 och
1996 med 15 respektive 8 fartyg forbyttes med andra ord i en nettominskning
med 21 fartyg under 1997, vilket innebar att antalet fartyg (=1000 dwt) i det
svenska registret uppgick till 242 fartyg om sammanlagt 2,0 miljoner dwt.

Merparten av denna nettominskning bestod i en ren utflaggning av fartyg, utan
samband med nagra reella dgarforandringar. Under de senaste tre aren har
inflaggningen av fartyg minskat kraftigt, samtidigt som utflaggningen har tkat.
Under 1997 var det framfdrallt mindre fartyg (< 10 000 dwt) som svarade for
merparten av utflaggningarna. En stor del av dessa utgjordes av torrlastfartyg.
Total 10 fartyg 6verfordes till det norska internationella registret och 1 fartyg till
det hollandska registret.

Antalet kop och forsaljningar av fartyg har daremot varit i stort sett konstant de
senaste tre aren, men till skillnad fran tidigare var antalet salda fartyg under
1997 stOrre an antalet kdpta fartyg och bidrog darigenom till nettominskningen
i den svenskregistrerade flottan.

Tabell 4.1 Forandringar i det svenska registret 1997 fordelade pa motiv och fartygstyp

Nyregistrering Avregistrering
Kop Inflaggning | S Forsdljning | Utflagging |Hyra s
Tank 3 0 3 4 0 1 5
Bulk/Torr 0 0 0 0 13 2 15
RoRo 1 0 1 0 4 0 4
Container 1 0 1 0 0 0 0
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Listan Over fartyg som har bestallts av svenska rederier omfattade vid 1997 ars
utgang 42 last- och passagerarfartyg om sammanlagt 2,2 miljoner dwt, varav 21
raolje- och produkttankers om sammanlagt 2 miljoner dwt. Flertalet av dessa
skall levereras i ar eller nasta ar. Av de bestallda fartygen kommer ett 10-tal att
operera inom marknadsomraden och rederier dar det idag forekommer

svenskregistrerade fartyg.

| den utlandsregistrerade svenskkontrollerade flottan intraffade ocksa stora

forandringar under 1997, fraimst orsakade av att svenska rederibolag flyttade
fran Sverige i samband med bolagsforséljningar. Cirka 30 utlandsregistrerade
fartyg om sammanlagt 2,5 miljoner dwt lamnade under 1997 svensk kontroll.
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5. Utvecklingen av konkurrenskraften

5.1 Metod vid berakningen av konkurrenskraften

Globalisering och avreglering av de internationella marknaderna och 6kad
varldshandel skapar kortsiktigt problem for de lander vars kostnadslage
Overstiger den niva som deras produktivitet kan motivera. Det kan vara skatter
eller andra forhallanden som ligger bakom. Den 6kade internationaliseringen
paverkar i sarskilt hog grad sjofarten men aven andra naringar.

Genom att internationella register med lokala avtal i dag dominerar marknaden
for arbetskraft har sjofartens arbetskraftsmarknad blivit helt internationell. Det
har medfort att den internationella sjofarten idag i allt stdrre omfattning drivs
utan nationella skatter och sociala kostnader.

Sjofartsnaringen i framfor allt industrilanderna omfattas dock fortfarande av
olika nationella regelverk som paverkar kapital- och/eller
arbetskraftskostnaderna. Aven om effekten av de olika reglerna och
subventionerna dr sma sett i relation till hela omsattningen sa kan det vara helt
utslagsgivande pa marginalen for konkurrenskraften och for l6nsamheten for
enskilda rederier.

Ovanstaende utveckling har for lander som Sverige, som opererar med ett
nationellt register med nationella arbetsmarknadsvillkor, inneburit att deras
flottor minskat kraftigt. Processen startade med de stdrre tonnaget och har
fortsatt till att idag aven omfatta mindre fartyg som opererar i internationell
regional trafik. Den stora spridningen i arbetskraftskostnaderna tillsammans
med internationaliseringen och avregleringen av sjofarten framfor allt inom EU
har medfort att rederier som opererar under nationellt ogynnsamma
kostnadsnivaer kan flytta verksamheten till andra register.

Beroende pa fartygstyp, storlek, alder och anskaffningsvarde m m kan
kostnadsandelen for olika produktionsfaktorer variera kraftigt for enskilda
fartyg. Kapitalandelen kan variera fran 20 -70 % och bemanningskostnaden fran
5-30 %. Priset for dessa faktorer liksom priset for material och tjanster satts pa
en helt internationell marknad dar efterfragan och utbud styr prissattningen.
Det enskilda rederiets skicklighet &r avgérande for konkurrenskraften vid
upphandlingen av kapital, material och tjanster. Det ar ocksa det enskilda
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rederiets skicklighet som avgor forsakringskostnadernas niva m m och inte
vilken flagga som fartyget seglar under.

En jamforelse mellan svenskregistrerade fartygs kostnadslage och vara
grannléanders &r relevant enbart vad avser arbetskraftkostnaden. SAI har
analyserat arbetskraftskostnaden for 20 olika svenskflaggade fartyg och visat att
det finns betydande skillnader &ven under svensk flagg for likvéardiga fartyg.
Spridningen kan uppga till 15 % kring medelvardet. For t.ex. ett mindre
bulkfartyg pa ca 5000 dwt kan arskostnaden ligga mellan 3,8 och 4,8 miljoner
kronor. Det finns ingen anledning att anta att skillnaderna inte skulle vara stora
ocksa under andra register.

Att kostnaden under samma flagg kan variera beror bl a pa
typ och storlek av fartyg
skillnader i besattningsstorlek
olika avtal
olika managementfilosofier
olika underhallsfilosofier
agandeformer
olika marknadsfoérhallanden och typ av last
skatteregler

Att jamfora kostnaden mellan enskilda svenskflaggade fartyg och fartyg under
annan flagg kan darfor ge missvisande indikationer pa det relativa kostnadslaget
mellan olika register.

For att analysera skillnaden i kostnadslage har SAI anvént existerande fartyg
fordelat pa 3 bulkfartyg pa 4-5000 dwt, 3 produkttankfartyg pa 7-8000 dwt och
3 ro ro- fartyg pa 10-15000 dwt.

Samtliga fartyg seglar under svensk flagg med europaavtal och dagens
rederistod. Flera olika rederier har lamnat underlag for berékning av
arbetskraftskostnaderna under foljande forutsattningar.
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Svenskt register (SR29) med aterbetalning av personskatt och 29 000 i
sociala avgifter

Svenskt register (SR58) med aterbetalning av personskatt och 58 000 i
sociala avgifter.

Svenskt register (SR58TAP) som 2 ovan med avtal om tillfallig anstalining
(TAP)

NIS = Norskt Internationellt Register med refusion och sékerhetsbesattning
NR = Nederlandskt Register

DIS = Danskt Internationellt Register med "nettol6n"

Kalkylerna har stamts av mot varandra och mot uppgifter fran flera olika kéllor
som ocksa utgjorde underlag for férra arets konkurrensstudie.

Vidare har uppgifter om 11 olika fartyg angaende utbetalda
arbetskraftsersattningar reducerade med aterbetalning for skatt och sociala
avgifter hamtats fran Rederinamnden och anvants for att faststélla bade
kostnadsokningen mellan aren 1994 -1997 och kostnadsnivan.

Rederindmndens uppgifter avser utbetalda ersattningar och kan variera kraftigt
over aren for enskilda fartyg beroende pa uttag av vederlag. Det gar foljaktligen
inte att direkt anvanda namndens uppgifter som ett matt pa
kostnadsforandringen enskilda ar.

Utover Rederindmndens uppgifter har rederiernas egna berédkningar éver
kostnadsokningen 1997 och 1998 anvants av SAL.

SAl har, baserat pa ovanstaende material, beraknat kostnadsékningen for 1998
under de olika flaggalternativen och jamfort den framréaknade kostnadsnivan
med laget 1997 under svensk flagg och med nuvarande aterbetalningsnivaer.
Samtliga fartyg har summerats till ett totalindex .

Fordelningen mellan nationella och icke nationella besattningsmedlemmar
utgor vanligt forekommande exempel. Kansligheten i kostnadsléaget for olika
kombinationer av nationalitet pa manskaps- och befalsbefattningar har ocksa
analyserats. Resultatet av kénslighetsanalysen visar att utfallet i stort blir det
samma oavsett om det ar befal eller manskap som antas utgdra icke nationell
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besattning sa lange den totala fordelningen ar den samma. De
besattningskombinationer som redovisas i kalkylerna skall enbart ses som
rakneexempel

5.2 Kostnadsutvecklingen

Under 1997 6kade aterbetalningarna av skatt fran Rederindamnden baserade pa
9 fartyg med 12 %. Den kraftig 6kningen kan till stor del tillskrivas
skatteomlaggningen som medfort att innestaende vederlag tagits ut for att
slippa hogre marginalskatt under 1998. For att eliminera denna effekt har
vederlaget for 1997 antagits till samma niva som 1996. Efter korrigeringen blev
kostnadsokningen 5 % 1997.

Liksom for industrin i 6vrigt har 6kningen av arbetskraftskostnaden under
svensk flagg uppvisat en nedatgaende tendens under senare ar. Generellt ligger
dock 6kningen i arbetskraftskostnaden dver den svenska industrins genomsnitt.

Orsaken till den hogre 6kningen av arbetskraftskostnaden for sjofolk torde
kunna forklaras av att den svenska arbetsmarknaden for sjofolk, framfor allt for
sjobefal, ar liten och att det finns en tilltagande internationell brist pa utbildat
befal.

Den bedomda nettodkningen under 1998 pa 5 % innehaller ocksa en
kompensationsfaktor for skatteomlaggningen vars storlek &r svar att faststalla.

Kronan forstarktes under 1996 fran i genomsnitt 7,1 kronor per dollar 1995
med 6 %. till 6,7 kronor per dollar, d.v.s. kostnadslaget forsamrades i USD med
lika mycket. Under 1997 forstarktes USD med 13 % till 7,7 kronor och
kostnadslaget forbattrades i motsvarande man.

Tabell 5.1 Kostnadsokning for arbetskraft, procentuell férandring

1995 1996 1997 1998P
Svenska |Oner 9 7 5 5
USD |6ner -3 -3 -4 -5
Netto férandring 6 4 1 0
Kursférandring 6 -13
Netto inklusive kurs 10 -12
Kélla Sjofartens Analys Institut
Notera att minustecken betyder forstérkt konkurrenskraft




Med internationella I16netkningar 1996 och 1997 i USD pa 3 % respektive 4%
samt svenska 6kningar med 7 % respektive 5 % Dblir nettot inklusive
vaxelkursférandring en férsdmring av kostnadsléaget 1996 med 10 % och en
forbattring med 12 % under 1997. Jamforelsen forutsatter en helt svensk
besattning eller en helt USD baserad beséattning.

Rensas engangseffekter bort fran den svenska 6kningen i arbetskraftskostnaden
ar trenden nedatgaende samtidigt som den internationella USD-baserade
I6nenivan framfor allt for sjobefal ar uppatgadende pa grund av bristen pa
kvalificerat befél.

Loneskillnaden mellan olika nationaliteter pa befalssidan ar ocksa pa vag att
minska. Trenden mot stigande I6ner for befal i USD forsvagas dock sannolikt de
narmaste aren pa grund av valutakrisen i Fjarran Ostern och den stora betydelse
som foérsorjningen av arbetskraft fran Filippinerna har.

Pa langre sikt talar utvecklingen for en utjamning i arbetstider och
I6nekostnader for de mer hogutbildade befattningshavarna ombord. Framfor
allt kommer detta att bli patagligt i mindre och medelstora fartyg i takt med att
ny teknik tas i bruk. Reduceringen av bemanningen fortsatter men det ar en
langdragen process som framfor allt styrs av i vilken takt som gamla fartyg
ersatts.

Beddmningen varen 1997 var att sannolikheten var stor for att det relativa
kostnadslaget for svensk flagg skulle forbattras under 1997 med 8-10 % och
forsdmras 1998 med 5-10 %, framfor allt genom en starkare krona och att
forsamringen skulle besta daven 1999. Forbattringen 1997 blev 12 % beroende
pa att kronan fortsatt var svag gentemot USD. Bedémningen forutsatte inga
forandringar i sjofartspolitiken och helt svensk beséttning med aterbetalning av
skatt och 29 000 kr i bidrag till sociala kostnader jamfért med en helt utlandsk
USD-baserad beséttning.

Sedan den forra analysen av konkurrenskraften har SSK-utredningen foreslagit
en hojning till 58 000 kr i bidrag till sociala kostnader. Regeringen har vid flera
tillfallen uttalat sin vilja att behalla svensk sjofart och noterat sjofartens séarart
och att sarskilda l6sningar kravs. Sjoarbetsmarknadens parter har kommit
overens om formerna for tillfalligt anstalld utlandsk arbetskraft ombord.
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| det foljande beréknas darfor det relativa kostnadslaget for fartyg under svensk
flagg aven med sadana villkor jamfort med fartyg under dansk, norsk och
hollandsk flagg.

5.3 Beraknad arbetskraftskostnad under olika register 1998

Vid jamforelser av arbetskraftskostnaden mellan en helt svensk beséattning
under nuvarande villkor och en utlandsk besattning med USD-baserad 16n
betyder forandringar i kurserna mycket for utfallet. | takt med att anvdandningen
av besattningar med 16n bade i kronor och USD 6kar minskar denna effekt.

Vid jamforelsen mellan svensk flagg med nuvarande stod och NIS, DIS samt
nederlandsk flagg varen 1997 beddomdes kostnadsnackdelen till i genomsnitt ca
45 %. Nederlandsk flagg var nagot billigare dn de 6vriga flaggorna. Forklaringen
var att det generellt sett ofta ingar fler icke nationella besattningsmedlemmar
under nederlandsk flagg &n under NIS med refusionsordning eller DIS.

Tabell 5.2 visar en jamforelse baserad pa tre typer av fartyg, ett ca 7000 dwt
produkttankfartyg, ett 4000 dwt bulkfartyg och ett 14000 dwt ro ro-fartyg.

Berédkningen &r baserad pa tre fartyg av varje typ. Vid jamforelsen mellan
flaggorna &r det vasentligt att beakta att spridningen i kostnaderna mellan fartyg
av samma typ och storlek under svensk flagg kan uppga till ca 1 miljon kronor.
De varden som anges representerar ett genomsnittligt varde

Kostnadsokningen netto for ar 1998 under svensk flagg beréknas till 5 %.
Svensk flagg har raknats upp till 1998 ars niva med 29 000 kr i bidrag till sociala
avgifter, ett andra alternativ med 58 000 kr i bidrag och ett tredje alternativ med
tillfalligt anstallda med sk TAP-avtal. Kostnaden 1998 under svensk flagg med
nuvarande villkor har satts till 100 och samtliga alternativ har jamférts med
detta

Alternativen i kolumn 3 och 4 &r teoretiska i den meningen att nagra fartyg med
sadana villkor inte seglar i dag. Kalkylerna visar dock att med de nya villkor som
idag ar pa vag att genomfdras minskar kostnadsnivan ner till en niva som ar
likvérdig med DIS och NIS med refusionsordning.
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Tabell 5.2 Arskostnad arbetskraft for olika fartygs typer och register 7,5 SEK/USD

Kolumn 1 2 3 4 5 6 7

Befattning/Register SR29 [SR29 SR58 SR58TAP |NIS HR DIS
1997 |1998 1998 1998 1998 1998 1998

Arskostnad

P-Tank 7000 dwt 6340 |6657 5961 4249 4736 (3717 4536

Bulk 4000 dwt 3990 |4190 3784 2909 3035 |2368 2867

RoRo 14 000 dwt 6530 |6857 6161 4745 4820 (3901 4977

Index

P-Tank 7000 dwt 95%  [100% 90% 64% 71% |56% 68%

Bulk 4000 dwt 95%  [100% 90% 69% 72% |57% 68%

RoRo 14 000 dwt 95%  [100% 90% 69% 70% |57% 73%

Genomsnitt 95%  [100% 90% 67% 71%  |56% 70%

Differens 1000 SEK

P-Tank 7000 dwt 0 -317 379 2091 1605 |2623 1804

Bulk 4000 dwt 0 -200 207 1082 956 1622 1124

RoRo 14 000 dwt 0 -327 370 1786 1711 |2629 1553

1. SR29 = Svenskt register med &terbetalning av personskatt och 29.000 i socialt

2. SR29 = Prognos svenskt register med &terbetalning av personskatt och 29.000 i socialt

3. SR58 = Prognos, minus personskatt och 58.000 socialt samt 5 % kostnadsokning netto

4. SR58TAP = Som 2 ovan med avtal tillféllig anstallning

5. NIS = Norskt Internationellt Register med refusion och sékerhetsbeséttning

6. NR = Nederlandskt Register

7. DIS = Danskt Internationellt Register med "nettol 6n"

Arbetskraftskostnad =  Nettolonen + personskatt + sociala kostnader inkl &vertid samt
semesterersattning
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6. Sjofartsverkets beddmning

6.1 Sjofartsmarknaden

Under 1997 véxte varldsekonomin med ca 4%, och varldshandeln med ca 8%
samt de sjoburna transporterna med nara 5%. Den snabbaste 6kningen i de
sjoburna volymerna redovisades inom containertrafiken, som dkade med 8%.

Under hosten fortsatte den positiva utvecklingen fram tills dess att Asienkrisen
brét ut pa allvar i oktober med sjunkande borskurser och valutor.
Deprecieringen av valutorna har starkt konkurrenskraften hos de asiatiska
landerna och Okat deras export till Europa och USA.

Med ett 6kat utbud av torrbulk- och containerfartyg under 1998-99 véantas inga
stora forbattringar i de genomsnittliga fraktraterna. Nettotillvéxten i
stortankflottan blir daremot férsumbar och med en efterfragetillvaxt pa 1,6%
vantas tankmarknaden bli den enda som forbattrar sin intjaning under 1998-99.

De sjoburna godsvolymerna pa Sverige 6kade 1997 med 6,9% jamfort med
1996. | volym motsvarade det en 6kning med 8,5 miljoner ton. Gods som
transporterades pa lastfartyg 6kade med 5,1%, medan godset som
transporterades med farjor 6kade med 12,4% i ton. Fordelat pa lastfartyg och
farjor motsvarar det 4,8 respektive 3,7 miljoner ton. Den totala volymen
sjoburet gods uppgick saledes till 131,6 miljoner ton. Tillvaxten kommer
sannolikt att bli lika god under 1998 som under 1997.

6.2 Kostnadslaget for svenskflaggade fartyg

Det relativa kostnadslaget (kostnadsokning i Sverige jamfort med den
internationella kostnadsokningen) for svenskflaggade fartyg med nuvarande
stod forsémrades med 10 % under 1996, forbattrades med 12 % under 1997 och
forvantas blir oférandrat 1998 forutsatt samma USD-kurs 1998 som 1997.

Den sammantagna bedémningen av arbetskraftskostnaden for fartyg
registrerade i det svenska registret jamfort med fartyg registrerade i det
nederlandska och det norska internationella registret (NIS) samt det danska
(DIS) med representativa kombinationer av besattningar visar pa en i stort sett
oforandrad kostnadsnackdel jamfort med varen 1997.
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6.3 Forandringar i det svenska registret

Under 1997 inregistrerades 9 och avregistrerades 30 fartyg (=1000 dwt) i det
svenska skeppsregistret. Det kan jamféras med situationen 1995 och 1996 da 24
respektive 18 fartyg inregistrerades samtidigt som 9 respektive 10 fartyg
avfordes fran registret. Nettotillvaxten i den svenskflaggade flottan 1995 och
1996 med 15 respektive 8 fartyg forbyttes i en nettominskning med 21 fartyg
under 1997, vilket innebar att antalet fartyg (=1000 dwt) i det svenska registret
vid utgangen av 1997 uppgick till 242 fartyg om sammanlagt 2,0 miljoner dwt.

Merparten av denna nettominskning bestod i ren utflaggning av fartyg, utan
samband med nagra reella dgarforandringar. Under 1997 var det framfor allt
mindre fartyg (< 10 000 dwt) som svarade for merparten av utflaggningarna. En
stor del av dessa utgjordes av aldre torrlastfartyg. Total 10 fartyg 6verfordes till
det norska internationella registret (NIS) och 1 fartyg till det nederlandska
registret.

Antalet kop- och forsaljningar av fartyg har daremot varit i stort sett konstant de
senaste tre aren, men till skillnad fran tidigare var antalet salda fartyg under
1997 stdrre an antalet kdpta fartyg och bidrog darigenom till nettominskningen
i den svenskregistrerade flottan.

6.4 En mojlig utveckling

Sedan den forra rapporten om konkurrenskraften varen 1997 har utredningen
om sjofartens struktur- och kapitalsituation (SSK-utredningen) i sitt forsta
betdnkande i november 1997 (SOU 1997:171) foreslagit en fordubbling av
bidraget till sociala kostnader, fran 29 000 kr till 58 000 kr. Regeringen har i ett
beslut den 6 november 1997 uttalat sin inriktning att genomfora
sjofartspolitiska atgarder och sjoarbetsmarknadens parter har kommit éverens
om formerna for att anvanda tillfalligt anstallda ombord (s k TAP-avtal).

Med 58 000 i bidrag till de sociala kostnaderna forbéattras kostnadslaget jamfort
med NIS, DIS och nederlandsk flagg med 10 %. | kombination med TAP-avtal
forbattras kostnadslaget med ca 35 %. Det innebér att kostnadsnivan hamnar pa
samma niva som under NIS med refusion och DIS. Daremot aterstar en nackdel
pa ca 10 % gentemot nederlandsk flagg, beroende pa att fler icke europeiska
besattningsmedlemmar vanligtvis anvands under nederlandsk flagg.
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Om de av regeringen aviserade nya villkoren genomférs blir beddmningen, att
over en femarsperiod kan ca 150 fartyg komma att flaggas in och ca 1600
arbetstillfallen ombord att kunna skapas under svensk flagg.

6.5 Hotbilden

Om de planerade férandringarna inte kan genomféras - och framfor allt om
TAP-avtalet inte gar att forverkliga - blir bedémningen att antalet fartyg i det
svenska registret kan komma att minska fran 260 fartyg 1996 till 215 fartyg
1999. Pa fem ars sikt kan antalet fartyg minska ned till ca 100 och ca 3200
svenska arbetstillfallen forloras inom den svenskflaggade lastfartygsflottan.
Fartygen flyttas Over framst till registren i vara grannlander. Redan i dag seglar
drygt 50 svenskkontrollerade fartyg i dessa register.

Av stor betydelse ar ocksa att hela den svenska sjofartsmiljon kan utarmas
genom att rederikontor och olika st6d- och servicefunktioner till sjcfarten
lokaliseras utanfor Sverige. Vi kan som nation riskera att marginaliseras i det
sjofartspolitiska arbetet inom bl. a. EU med mindre inflytande i viktiga
sjosakerhets- och miljofragor.

Med allt farre svenskar inom sjofartsnaringen forsvaras ocksa mojligheterna att
rekrytera och bibehalla kompetensen inom viktiga sjofartsrelaterade
arbetsomraden, som i och for sig, &r oberoende av fartygens nationalitet.

Till detta skall laggas de konsekvenser som beddms bli foljden av att den
skattefria forsaljningen upphoér inom EU den 1 juli 1999. En
konsekvensbeddmning for den svenska farjenéaringen har i dagarna presenterats
av SSK-utredningen i det andra betdnkandet (SOU 1998:49). Utredaren har
kommit fram till att ndgra patagliga strukturella effekter inte &r att forvanta.
Daremot blir intdktsbortfallet betydande for flera farjerederier samtidigt som
konkurrensen okar fran lander med lagre kostnader. Mellan 700 och 1200
arbetstillfallen kan ga forlorade och ytterligare 500 kan berdras om farjetrafiken
mellan Sverige och Finland inte kan laggas om via ett tredje land i full
omfattning. Ca 300 arbetstillfallen foérsvinner inom farjenéringen nér den fasta
forbindelsen mellan Malmo och Képenhamn &r klar. Utredaren anser mot
bakgrund av den 6kande konkurrensen att det kan finnas anledning att
behandla farjesjofart pa samma satt som annan stodberattigad sjofart.
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6.6 Den svenska sjofartspolitiken infor ett kursval

Pagaende forandringar i den europeiska sjofartspolitiken innebar att
forutsattningarna for att bedriva rederiverksamhet fran de gamla
industrilanderna forbattras. | takt med att EU:s nya riktlinjer genomfors i de
enskilda landerna utvecklas en “Europastandard” och svenska rederier far
successivt kunskap och erfarenheter av att arbeta med annan Europaflagg an
den svenska. Sveriges medlemskap i EU garanterar ocksa att svenska rederier vid
utflaggning/utflyttning far tillgang till samma kostnadslage och Ovriga villkor
som inhemska rederier i t.ex. Nederlanderna och i Norge via EES-avtalet.

Analysen av den svenska rederinaringens konkurrenskraft kan sammanfattas pa
foljande sétt.

Marknadsforutsattningarna ar bade regionalt och globalt langsiktigt goda
Den kommersiella kompetensen ar hdg

Det nuvarande kostnadsldaget under svensk flagg omaojliggor en langsiktig
kommersiell uthallighet.

Om de planerade nya villkoren infors skapas forutsattningar for svensk
rederinaring under svensk flagg att kunna uppna en langsiktig kommersiell
uthallighet

Minskningen av den svenska handelsflottan har varit en lang process som forst
startade med de stora fartygen som seglar i en global marknad och som sallan
angor svensk hamn. Alternativen for dessa fartyg har varit flaggor som Liberia
och Bahamas m.fl. De aterstaende fartygen i det svenska registret seglar i
huvudsak i europeisk fart och alternativet for dessa fartyg ar i forsta hand vara
grannléanders register.

Analysen av forekommande kostnadsskillnader visar pa ett avsevart
kostnadshandikap for svenskflaggade fartyg jamfort med fartyg under NIS- och
DIS-flagg. Om mojligheter skulle ges att tillampa systemet med tillfallig
anstallning skulle uppemot 70% av kostnadsgapet kunna elimineras.

Den svenska sjofartspolitiken star infor ett definitivt kursval.
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