"

L

Y 1(1)
3 ) SJOFARTSVERKET patum Vir beteckning

‘.0"1( /
"  Stab Narings- och Sjofartspolitik 1999-09-20 0402-9905036
Handlaggare direkttelefon

/*\-\

e,

/

-

. f
S

P
y

Ert datum Er beteckning
Naringsdepartementet

103 33 STOCKHOLM

Den svenskflaggade handelsflottans konkurrenskraft
— 1999 irs rapport

Riksdagen beslutade i december 1996 att den svenska g 6fartsnaringen skall
ges rimligainternationella konkurrensvillkor. For att na detta mal besl utade
riksdagen om en langsiktig inriktning av §6fartspolitiken, som bl.a. innebar
att statshidrag i form av ett ramanslag om 400 milj. kr. per & far anvandas
for aterbetalning av rederiernas utgifter for §0mansskatt och viss del av de
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Sammanfattning

| den forra asrapporten ssmmanfattade Sjofartsverket sin bedomning av
den svenskflaggade handel sflottans konkurrenssituation avseende
lastfartygen med att " den svenska gj6fartspoltiken st& infor ett kursval”.
Bakom denna bedomning 1&y det faktum att diskussionerna om
konkurrensbeframjande &garder mellan staten och parterna pa
sj6arbetsmarknaden daannu inte lett till n&yot resultat. Utflaggningen hade
tagit ny fart.

For denna del av den svenska handel sflottan & bilden idag betydligt
ljusare. Den uppgdrelse om de s.k. TAP-avtalen och hojning av
rederistdet som tréffades hosten 1998 och som bekréftades genom
riksdagens beslut i december samma & ger de svenskflaggade lastfartygen
majlighet att nden nivapabemanningskostnaderna som ligger i paritet
med viktiga konkurrerande EU-flaggor. De kostnadsjamforel ser som
verket redovisar i denna rapport pekar emellertid paatt en salan generell
kostnadsnivakan nds forst nar TAP-avtalen & genomfordai storre
omfattning. Enligt uppgift fanns per den 15 augusti 1999 ca 230 tillfalligt
anstalldaicke EES-medborgare ombord pasvenskflaggade fartyg. Detta
motsvarar ca 450 anstéllda enligt tidigare avtal med hansyn till
avlosningsreglerna. Hittills tréffade TAP-avtal berOr ca hélften av de
rederistédsberéttigade fartygen, d.v.s. ett hundratal, och 19 rederier. Raknat
paen ungefarlig bemanningsnumerér i berdrda fartyg innebér det att ca 10
% av de ombordanstallda hittills omfattas av TAP-avtal.

Det viktiga att konstaterai &ets rapport &r att parterna och statsmakterna
tillsammans skapat béttre forutsdttningar for en konkurrenskraftig
svenskflaggad lastfartygsflotta. Det skall samtidigt pJpekas att
dverenskommelsen &r tidsbegransad till tre &.

Den del av den svenskflaggade handel sflottan, som inte omfattas av statligt
stod eller Gverenskommelser mellan parterna, namligen farjenéringen har
stdt i centrum for intresset under senare tid. Sjofartsverket har fortlépande
foljt utvecklingen inom den svenska farjendringen under de senaste &en,
bl.a. mot bakgrund av avvecklingen av tax freehandeln inom EU och den
alt hadare konkurrensen fran féarjor under andra flaggor i vat naromr &e.
Till detta skall 18ggas att den fasta forbindelsen mellan Mamé och

K 6penhamn dppnas nasta &.
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Sjofartsverket redovisade en sarskild konkurrensstudie om férjenédringen i
maj 1999 i andutning till den hearing som Néringsdepartementet hdll med
anledning av g o6fartsutredarens slutbetdnkande. Den sammanfattning av
laget som verket dagjorde gdller fortfarande, dock med det tillagget att tax
free avvecklingen fran den 1 juli 1999 &r ett faktum.

Sofartspolitiken har forandrats i va omvarld saatt den numerai allt hogre
grad omfattar aven farjetrafiken. Tyskland har infort gynnsammare villkor
aven for farjorna och Danmark och Norge har sinainternationella register.
Konkurrensen fran de 6steuropeiska landerna har undan for undan skarpts.

En kraftig volymminskning av i forsta hand farjeresandet paupp till 25%
eller inemot 10 miljoner resande kan forvantas panagra as sikt. Frakten
beddms klara sig béttre och flerafarjor anpassas till stérre godskapacitet
och mindre passagerarantal. Mycket kommer emellertid att bli beroende av
den prispolitik som kommer att gélla fér den fasta forbindel sen. Enbart
bortfallet av tax freeforsaljningen har uppskattats medféra en minskad
nettointakt for rederierna om ca 1 000 milj. kr.

| forsta hand & det Danmarks- och Tysklandstrafiken som f& kanna av
neddragningarna. Finlandstrafiken frén Stockholm klarar sig genom
Alandsundantaget och farjetrafiken pabaltiska och polska hamnar kan
fortsitta med tax freehandel salange dessalander sta utanfor EU.

Som en fdljd av neddragningarnai trafiken beddmdes ca 2 000 personer
forlora sin sysselséttning. Detta innebér att en tredjedel av dei
farjendringen totalt sysselsatta mister sinajobb.

| beslut den 17 juni 1999 med anledning av Sj6fartsverkets rapport om
farjendringens konkurrenssituation har regeringen uttalat att den vidtar
ingen dgérd med anledning av skrivelsen. Som motiv for beslutet
framhdler regeringen att det inte foreligger tillrackliga skal for att ge
farjorna samma g 6fartspolitiska villkor som lastfartygen.

Med de féréndringar av konkurrensforutsattningarna som intréffat bor
fortsatta uppfoljningar och analyser av farjenaringens situation genomforas
som underlag for eventuella 5j6fartspolitiska dgarder. Farjorna konkurrerar
med lastfartyg och férjor av olika nationaliteter som uppbéar stéd och i
méanga fall har méjlighet att anvanda utlandsk arbetskraft.

Sofartsverket konstaterade i sin rapport vaen 1999 att det krévs en
reduktion av bemanningskostnaderna med 30-35% for att natysk och
dansk niva Detta skulle teoretiskt motsvara ett stod enligt dagens modell,
d.v.s. full &erbetalning av de ombordanstalldas skatter och ett bidrag med
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58 000 kronor per helasanstalld, for hela beséttningen pade 18 farjor som
fore den 1 juli 1999 kunde dra nytta av tax freeforsajning.

Analysen av den svenska rederinéringens konkurrenskraft kan i dets
rapport sammanfattas pafoljande satt.

En viss avmattning av sj6fartskonjunkturen pagrund av bl.a.
Asienkrisen kan kortsiktigt noteras.

Marknadsférutséttningarna ar béde regionalt och globalt I&nhgsiktigt
goda.

Den kommersiella kompetensen &r hog.

Den av statsmakterna beslutade nya reglernai kombination med de
mellan parterna tréffade uppgorel serna utgor viktiga forutsdttningar for
utveckling av en konkurrenskraftig svensk lastfartygsflotta.

Den svenska rederinéringens forutsattningar oavsett de
svenskkontrollerade fartygens flagg méaste fortsatt uppmarksammas.

Den svenska férjendringens situation bor fortsatt bevakas mot bakgrund
av utvecklingen efter tax free-avvecklingen.
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1. Inledning

Sjofartsverket har regeringens uppdrag att folja den svenska
gofartsnaringens internationella konkurrenssituation och andra
forhdlanden som p&verkar den svenska sj6fartsnaringen och aligen lamna
en rapport till regeringen. Sjéfartsverket har tidigare 6verlamnat tvasaana
rapporter som i huvudsak avsett den svenska lastfartygsflottans situation.

Mot bakgrund av de stora forandringar som féarjetrafiken sta infor lamnade
Sjofartsverket i maj 1999 en sarskild rapport om farjenaringens situation. |
rapporten behandlades den del av den svenska farjenaringen som utfor
internationell trafik paSverige.

| &ets rapport tar verket upp hela den svenskflaggade handel sflottans
konkurrenssituation, d.v.s. ba&e lastfartygen och farjorna.

| likhet med tidigare & har Sjofartens Analys Institut (SAI) bidragit med
underlag for verkets redovisning. Nar det galler farjendringen har &ven
Shippax Information medverkat med underlag.

Siofartsverket har i enlighet med direktiven for uppdraget samr &t med
Rederindmnden och i 6vrigt inhamtat synpunkter och underlag fréan
intressenter inom g 6fartsnaringen.

Uppléggningen av rapporten foljer i stort tidigare as redovisningar. | ett
inledande avsnitt redovisas den svenska g 6fartspolitiken med de
forandringar som riksdagen beslutade om hosten 1998. Utvecklingen inom
EU ochi ett antal europeiska lander behandlas och har uppdaterats enligt
nu kanda foérhdlanden. Vissa sasmmanfattande fakta om den svenska
rederindringens omfattning och struktur redovisas liksom den senaste
tidens forandringar i det svenska skeppsregistret. Darefter redovisas den
egentliga konkurrensanalysen, som altsai & aven omfattar farjesjéfarten.
Rapporten avslutas med en sammanfattande beddmning.
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2. Den sjofartspolitiska utvecklingen i Sverige

Riksdagen har som md for en naringspolitiskt inriktad §6fartspolitik
bedlutat att den svenska handelsgj6farten skall tillforsakras rimliga
konkurrensvillkor. Staten bor paolika sétt tatillvara 5j6fartens méjligheter
som en konkurrenskraftig exportndring och dérigenom stérka

betal ningsbal ansen.

Med hansyn till den internationellt r &lande sjofartspolitiska situationen och
de olikaformer av statsstod som tillampasi vé&a konkurrentl ander
beslutade riksdagen 1996 om en | &ngsiktigt inriktad konkurrensanpassning
for den svenska rederinéringen genom ett statligt rederistéd om 400 milj.
kr. per & under en feméasperiod. Stodet avsdy den del av handelsflottan
som enbart fraktade gods. Regeringen angav samtidigt att strdvan &r att det
svenska bidraget till handelsg6farten stegvis skall erséttas med
gemensamma och likartade regler for statsstod och andra villkor, som kan
komma att géllainom EU.

Den tid som gt sedan riksdagens sj6fartspolitiska beslut 1996 har varit
fylld av gofartspolitiska aktiviteter.

V &en 1997 bedl utade Europei ska kommissionen om de nyariktlinjerna for
statsstod till g 6fartsnaringen. Samtidigt tillkallade regeringen en sérskild
utredare for att utreda g 6fartens struktur- och kapitalsituation. Utredaren
gavsi uppdrag att med fortur analysera den svenska handel sflottans
konkurrenssituation. Resultatet redovisades i november 1997 i betdnkandet
(SOU 1997:171). | mars 1998 ldmnade utredaren sitt andra betdnkande
(SOU 1998:49), som behandlade konsekvenserna av att tax
freeforsaljningen upphdr i féarjetrafik mellan EU-lénder den 1 juli 1999.
Utredarens slutbetdnkande (SOU 1998:129) ” Svensk g 6fartsnaring — hot
och majligheter” har nyligen varit féremd for en hearing anordnad av
Né&ringsdepartementet.

Under intryck av den snabba internationella utvecklingen pa

sofartsomr alet porjade parterna pasjdarbetsmarknaden en diskussion
om adgarder for att stérka den svenska handel sflottans konkurrensférméaga.
Detta ledde under sensommaren och hosten 1997 fram till
principoverenskommel ser mellan Sveriges Redarefdrening och de

g 6fackliga organisationerna. Dessa principoverenskommelser har
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sedermera kompl etterats med ramavtal for att skapa forutsattningar for
tillfaligt anstalld persona (TAP-avtal) ombord pasvenskflaggade fartyg.

Den nybildade regeringen tog hosten 1998 initiativ till nya 6verléggningar
i syfte att fatill stand en Gverenskommelse for att stérka den svenska
sjofartsnaringens konkurrensformaga. En uppgorel se n&des, som
godkandes av riksdagen (prop 1998/99:1). Riksdagsbeslutet innebar att
rederistodet fran & 1999 forstarkts. Stodet omfattar derbetalning av
personskatt och ett bidrag med

58 000 kronor per helasanstalld s6man for de sociala kostnaderna.
Samtidigt gavs parterna majlighet att genomfora de tidigare
framférhandlade TAP-avtalen enligt den modell som regeringen férordat
(den s.k. bruttomodellen).
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3. Den sjofartspolitiska utvecklingen i EU och i
viktiga konkurrentlander

3.1 EU:s sjofartspolitik

V &en 1996 presenterade kommissionen en vitbok om sj6fartspolitiken,
benamnd Towards a new Maritime Strategy. Efter inhdmtande av bl.a.
medlemsl andernas synpunkter pavitboken togs den upp till diskussion i
Ministerr aet, som i december 1996 antog en resolution i fr &an.

Resolutionen syftar till att frdmja g 6farten inom gemenskapen och
sysselséttning for gemenskapens sjofolk och inriktar sig sarskilt paen
utveckling inom féljande omr &en:

Internationell konkurrenskraft for gemenskapens g tfart

Oppna marknader

Sund konkurrens

Sakerhet

| resolutionen anges att &garder bor vidtas pabl.a. foéljande omr &en:

Hjép till gemenskapens gofart i dess fortsatta strévan efter hog kvalitet
och forbéttrad konkurrenskraft

Att medlemsstaterna bor 6vervaga utsikterna att ratificerade ILO -
konventioner som antogs vid ILO:s 84:e (g 6farts) konferensi Geneve i
oktober 1996

Att kommissionen snarast antar reviderade riktlinjer for statligt stod i
enlighet med artikel 92 i Fordraget om uppréttandet av Europeiska
gemenskapen

Att kommissionen snarast légger fram sitt meddelande om yttre
forbindel ser
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Att medlemsstaternas och gemenskapens stodjer IMO:s utarbetande av
internationellt bindande kvalitetskriterier for §ofartsadministrationer
och fartygsregister

| enlighet med resolutionen har ocksakommissionen i maj 1997 faststallt
nya riktlinjer for statligt stod till g6fartsnéringen. Riktlinjernainnebér
jamfort med de som tidigare gdllt betydligt utbkade majligheter till stod
och att stédformernablir fler och flexiblare.

Det kan konstateras att avsaknaden av en accepterad gemensam
gofartspolitik under &en har lett till att olika medlemslander tagit egna
initiativ, oberoende av varandra, for att bevara och stédja sina
handelsflottor. Atgarderna har innefattat |&ttnader i villkoren for de
nationella forstaregistren, inréttande av andraregister eller internationella
register, anvandning av olika statliga stéd eller en kombination av dessa
&garder. Denna utveckling, som letts av de stora sjfartsnationerna, har
banat vag for ett 6ppnare och flexiblare regelverk for statsstod till
gofartsnaringen frén EU:s sida.

Kommissionen anger som sin uppgift att |agga fast de ramar inom vilka
statligt stod skall godkéannas. Stodsystem f& inte utvecklas pabekostnad
av andra medlemsl @nders ekonomi och det méte visas att de inte riskerar
att snedvrida konkurrensen mellan medlemslanderna paett sadant sétt att
det motverkar det gemensamma intresset. Statliga stod méste alltid
begransas till vad som & nodvandigt for att uppnasyftet och vara
jamforbara. De sammanlagda effekterna av alla stod skall alltid beaktas.

Som huvudregel géller att statsstod enbart f& gestill fartyg som ar
registrerat i ett medlemslands skeppsregister. | sérskilda undantagsfall skall
dock statsstod kunna beviljas till fartyg registrerade i vissa andra sarskilt
uppraknade register forutsatt att medlemsstaten ifréga har faststéllt att detta
register direkt bidrar till de md som angetts fér gemenskapens
sofartspolitik. Harutéver kan flaggneutrala stédégarder godkannas i
sérskilda undantagsfall dadet klart visas att det &r till nytta for
gemenskapen.

Som yttersta gréns for statsstod angesi riktlinjerna en reduktion som helt
motsvarar skatter och sociala avgifter for gofolk och bolagsskatt. Varje
form av statsstod skall notifieras av medlemsl@nderna och kommer att
granskas av kommissionen med utgangspunkt att de samlade stoden inte
fa Overstigavad som skulle ha erlagtsi skatt och sociaa avgifter av
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so6folk och gofartsforetag. Aterbetalning av erlagda skatter och avgifter
likstélls med direkt reduktion.

Som krav stélls att alafartyg som drivs av foretag som tillgodogér sig stod
skall uppfyllaalarelevantainternationella och av gemenskapen besutade
sakerhetsstandarder inréknat dem som géller arbetsforhdlandena ombord.

Inom ramen for det totala utrymme som géller for statsstod kan kostnader
for gofolks hemresor erséttas.

Stor restriktivitet skall gélafoér investeringsstod i samband med
fartygsanskaffning i linje med EU:s direktiv om varvsstéd. | viss
begransad utstréckning kan dock saant stod godtas om det bidrar till
forbéttrad utrustning ombord och stimulerar anvandningen av sdkra och
miljovanliga fartyg genom att uppgradera fartyg registrerade i
gemenskapens register utbver vad som &r obligatoriska sdkerhets- och
miljokrav enligt internationella konventioner.

Nér det galler regionala stod, som skulle kunna kommaifr &ga for
gofartsandamd, kommer dessa att tillampas enligt de regler som géller for
dem.

Stod till utbildning och forskning inom s6fartsomradet kan godkénnas om
de uppfyller kommissionens allménna villkor i form av bl a
proportionalitet, icke diskriminering och jamforbarhet.

Sérskilt sk rekonstruktionsstoéd kommer att bedomas enligt de generella
riktlinjer som galler for denna stédform om det blir fr&ga om att tillampa
s&ant stod for §ofartsforetag.

Stod for sk public service obligation (PSO) kan medges for att tacka
forluster som av staten uppstallda servicekrav innebér for ett foretag. For
att saant stod skall godkannas skall offentlig upphandling tillampas.

3.2 Sjofartspolitiken i vissa europeiska lander

Utvecklingen padet g 6fartspolitiska omr &let inom Europa kénnetecknas
av att allt fler [ander vidtagit &garder for att stodja och utveckla sina
sofartsnéringar och egna handelsflottor. Salana dgarder har bestat i
inréttande av internationellaregister eller andra register och
tillhandahdlande av olika statliga stod till sjofarten.
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EU-kommissionen gjorde 1997 en sammanstélining 6ver forekommande
stodformer till go6farten. Om Osterrike fr &nraknas och Norge, sésom EES-
land, réknas med, visar det sig att samtliga lander vidtar &garder for att
reducera bemanningskostnader. Tio lénder medger olika
fonderingsmgjligheter for rederierna. Reducerad bolagsskatt eller
anvandande av tonnageskatt tilldmpas av elva lander. Investeringsstod
lamnasi sju lander. Sarskilda avskrivningsregler finnsi sex lander. N @on
form av andraregister eller internationellt register finnsi tolv 1ander.

En &gard som under senare & uppmarksammats sarskilt &r erséttandet av
rederiernas foretagsskatt med s.k. tonnageskatt. Sistndmnda skatt tas ut
som en sarskild skatt relaterad till tonnaget . | forhdlande till nivén paden
bolagsskatt som normalt tillampas i europeiska lander innebar systemet
med tonnageskatt en vasentligt |&gre skattesats oavsett om rederiet ga med
vinst. Grekland har anvant denna skatteform sedan lange. Holland, Norge
och Tyskland har pasenare tid infort tonnagebeskattning och regeringen i
Storbritannien har nyligen uttalat sin avsikt att inféra en s&lan ordning
med verkan frén borjan av & 2000.

| det foljande kommenteras utvecklingen padet sjéfartspolitiska omr et i
vissa europeiska lander. Framstallningen begransas i huvudsak till salana
lander dar bedlut fattats eller konkreta forslag framlagts om andrad
gofartspolitik.

Norge

| Norge finns sedan 1987, vid sidan av det ordinarie skeppsregistret
(NOR), ett sarskilt internationelIt register (NIS). Sistnamnda register
innebar bl.a. att utlandska besttningar kan anstéllas pa"lokala avtal" och
att de &r skattebefriade i Norge. For eventuell inhemsk beséttning pa
NIS-fartyg medges skattereduktioner.

Som en foljd av NIS-registrets framgang uppstod efter nggra & problem
med rekrytering och dervéaxt inom den norska sjomansk &en. Detta
foranledde Stortinget att infora ett statligt stod for fartyg registrerade i
NOR (refusionsordningen). Stodet uppgick frén borjan till 20%av de
ombordanstélldas bruttol6n, men har nu sankts till 12% samtidigt som
intendenturpersonal pafarjorna har undantagits frén stédordningen.

Refusionsordningen géller numera &en NIS-fartyg, dock endast
betraffande s&dana ombordanstéllda som & norrman.

Sid 10



Norsk rederinéring opererar sdedes under mycket gynnsamma internatio-
nella konkurrensvillkor genom férekomsten av bade NIS och statligt stod
till NOR-fartyg. Icke desto mindre beslutade Stortinget i juni 1996 att
ytterligare forstérka norsk g6farts konkurrenskraft genom inférandet av ett
system for tonnagebeskattning som ett aternativ till traditionell
rederibeskattning. Beslutet f& ses mot bakgrund av utvecklingen i
Nederlénderna.

Det nya systemet har f6ljande huvuddrag:

Huvudregeln &r att rederiverksamheten méste bedrivas av ett norskt
aktiebolag. Ett s&ant bolag kan dock &ga fartyg for verksamheten via
ett obegransat antal underliggande dotterbolag. Vidare kan bolaget éga
fartyg genom "deltakerlignede selskaper", sésom kommanditbolag och
partrederier samt genom NOKUS-foretag, d.v.s. norskkontrollerade
foretag hemmahorande i | &yskatteland.

Foretaget skall aga eller hyrafartyg for anvandning i verksamheten. Ett
rederi som enbart opererar inhyrt tonnage omfattas inte av systemet.

Foretaget fa inte dga andra driftsmedel &n fartyg.
Foretaget fa inte bedriva annan verksamhet an sjofart.

Foretaget f& inte ha nagra anstallda. Detta innebér att personal funktio-
nerna maste ombesorjas av ett frist &nde managementforetag.

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 utldndska 5 6méan och dérvid tillampa
s&analone- och anstéllningsvillkor somt ex gdller i utlanningarnas
hemlander. Vidare géller att dansk sjomansskatt inte utga painkomst som
intjanats ombord paett DIS-fartyg.

Fartyg som & inférdai DIS registret fick tidigare inte gai dansk kustfart,
d.v.s. defick inte transportera gods eller passagerare mellan tvadanska
hamnar. De fick inte heller gai fart som Gvervagande dgde rum mellan
danska hamnar och ett i lagstiftningen angivet omréde i Ostersjon,
Nords 6n och Engelska kanalen.
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Ett danskt rederi som ville bedriva nu angiven trafik var darfér hanvisat till
att utfora den med hjélp av ett i det ordinarie danska skeppsregistret intaget
fartyg. For ett sidant fartyg géler inte de forméner som finnsi DIS.

Enligt den inom EU géllande cabotagefdrordningen skall medlemslénderna
under en 6vergéngstid gradvis avveckla alla restriktioner for cabotage,
d.v.s. rétten for ett medlemslands fartyg att utféra kustfart mellan tva
hamnar i en annan medlemsstat. Fr.o.m. den 1 januari 1997 géller dock att
ett fartyg maste ha rétt att bedriva kustfart i sitt hemland for att falov att
bedriva cabotagetrafik i andra medlemsléander. Eftersom DIS-fartyg inte
fick bedriva dansk kustfart, skulle de hérigenom komma att utesténgas fréan
cabotagetrafik i andra EU-lander.

| syfte att stérka DIS-fartygens europeiska konkurrensformaga har darfor
det danska Folketinget beslutat att upphéava fartomr &esbegransningen i
lagen om DI S betréffande lastfartyg. Daremot kvarsta begransningen for

passagerarfartyg.

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

Den genomforda lagandringen & sdedes mer vittgéende an att enbart
garantera DIS-fartygen en fortsatt rétt till cabotagetrafik i andra EU-lander.
Den innebér ocksaatt DIS-fartygens konkurrensforméga starks i dansk
inrikestrafik samt i trafik i Danmarks naromr &e.

For passagerarfartygens del har daremot ingen andring av

fartomr &esbegréansningen skett. A andra sidan har denna begréansning
redan tidigare kunnat kringgd genom s.k. trekantstrafik. Ett exempel
héarpaar trafiken mellan Kdpenhamn och Oslo. En farja som enbart anl6per
dessa stader kan inte registrerasi DIS. Genom att 1&a farjan &ven anlpa
en tredje hamn, ndmligen Helsingborg, foreligger inga hinder mot att
registreraféarjani DIS.

Ett danskt rederi som inbefraktar ett utlandskt fartyg pabareboat-basis har
rétt att registrerafartyget i danskt skeppsregister. Denna méjlighet till
omregistrering av fartyget kan innebéra vissa affarsméssiga férdelar for
rederiet samt ha en positiv effekt for sysselséttningen av danskt gofolk.
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Finland

Det finska trafikministeriet har tidigare utarbetat en promemoria med
fordag till inférande av tonnagebeskattning. Enligt forslaget skall skatten
bestdmmas med ledning av fartygets bruttotonnage och kunna varierainom
intervallet FIM 15 000 till 50 000. Avsikten &r att pasikt &stadkomma en
nollbeskattning.

Néar det géller den allménna foretagsbeskattningen har finansministeriet
presenterat ett forslag om skérpning av reglerna fér avskrivning av
anlaggningstillgangar.

Forslaget innebér att avskrivningstiden skall bli 1angre och
avskrivningsprocenten |8gre an vad som &r fallet idag. Harigenom skulle
en storre del av foretagens vinster gatill beskattning. Ett genomforande av
fordlaget skulle innebéra en skarpning av rederiernas beskattning, eftersom
fartygen utgor en vasentlig del av rederiernas anlaggningstillgangar.

Den nya finska regeringen har i sitt regeringsprogram vaen 1999 aviserat
sjofartspolitiska dgarder. N &ra salana har annu inte presenterats (augusti
99).

Nederlanderna

| Nederlanderna har en rad sjofartspolitiska dgarder vidtagits for att stérka
g 6fartsnaringens internationella konkurrenskraft. Atgéarderna syftar inte
baratill att behdla den existerande flottan med héanvisning till
beredskapsska utan aven till att utveckla gjofartsnéringen av rent
ekonomiska skal saatt néringen kan bidratill ekonomisk tillvaxt och
sysselsédttning i Nederlanderna.

De gofartspolitiska &garderna, som i allt vasentligt trédde i kraft den 1
januari 1996, best& av foljande element.

Lindring av rederibeskattning genom inférande av ett sk
tonnageskattesystem. Detta system fungerar sdatt vinst av rederirorelse
faststélls genom att de enskilda fartygens nettotonnage multipliceras
med vissa schablonméssigt bestamda belopp. Padet sdunda
framréknade beloppet erlaggs skatt i sedvanlig ordning.

Sankning av bemanningskostnader genom att arbetsgivaren till &s
behdlaen storre del av skatten paombordinkomst.
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Lattnader i reglernafor bemanning av fartyg med avseende pa
ombordbefattningar samt nationalitet hos besittningen.

Slopande av nationella sérkrav betraffande fartygssakerhet och
miljoskydd.

Statens kostnader for lindrad rederibeskattning och sénkta
bemanningskostnader enligt de tvaforsta punkterna ovan beraknas uppga
till 95,2 millioner ECU (790 miljoner SEK) per &.

De vidtagna &gérderna har lett till en kraftig 6kning av Nederlandernas
handelsflotta. Nastan alla nybyggda fartyg har registrerats under den egna
nationella flaggan. Antalet fartyg har okat frén 383 till 525 mellan 1996
och 1999. Samtidigt har sysselséttningen for nederlandskt g6folk okat med
4-5%.

Tyskland

Den tyska forbundsdagen har nyligen beslutat att forbattra den tyska
rederinaringens konkurrenskraft genom en rad dgéarder. De nyatyska
gofartspolitiska villkoren géller frén den 1 januari 1999.

Tonnageskatt for rederier med tyskregistrerade fartyg i internationell fart
har inforts. Intakter fr&n verksamhet i direkt anglutning till
rederiverksamheter omfattas av tonnagebeskattning, inklusive intakter frén
forsdjning av fartyg. Verksamhetsaets vinst beréknas med utgangspunkt
fré&n antalet dagar som fartyget sysselséttsi trafik med foljande belopp:

DM 1,80 fér 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 for varje 100 nettoton fran 10 000 till 25 000 nettoton
DM 0,45 for varje 100 nettoton 6ver 25 000 nettoton

Den som véljer tonnagebeskattningssystemet & bunden av systemet under
tio &.

Arbetsgivare som driver egna eller inhyrda fartyg f& behdla 40 % av
gjorda skatteavdrag for de ombordanstélldas inkomster. Denna forbéttring
gdller aven for ombordanstéllda pafarjor, inklusive intendenturpersonal.
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Gallande tyska sarregler, framst pabemanningsomr &let, skall avvecklas.
Lagstiftningen padetta omr ale skall foljaktligen anpassastill de krav som
foljer av internationella bestammelser, vilket syftar till att uppnalagre
bemanningskostnader.

Ett nytt system for faststéllande av storlek och sammanséttning av
beséttning har inforts. Varje fartyg bedéms individuellt vid faststéllande av
bemanningskraven

Vidare mjukas nationalitetskraven upp. Det innebér att befalhavaren maste
varatysk, att minst ytterligare ett befél maste ha EES-nationalitet och att
minst en av manskapet har EES-nationalitet.

Sorbritannien

| Storbritannien har mgjligheten att skjuta upp beskattningen av realisa
tionsvinster vid forsaljning av fartyg forbéattrats. Salana vinster kan nu
utnyttjas for avskrivning paerséttningsfartyg som anskaffas senast sex &
frén forsaljningen.

Vidare har det statliga stodet for utbildningsinsatser inom §omansyrket
forbéttrats.

En av den vice premiarministern tillsatt arbetsgrupp presenterade under
hosten 1998 en rapport med ett antal fordag till forbattringar pa
sofartsomr aet. Det vasentligaste forslaget galler inforande av ett system
fOr tonnagebeskattning. Arbetet med gofartspolitiska reformer har darefter
fortsatt och sommaren 1999 godkande regeringen ett fordag till
tonnageskatt och betydande forbattringar pautbildningsomrédet. Forslagen
kommer enligt uppgift att detaljutformasi budgeten vaen 2000 med
verkan fran ingéngen av detta &.

Belgien/Luxemburg

Efter en gemensam framstallning fran den belgiska redaref6reningen och
de ombordanstél|das organisationer har den belgiska regeringen vidtagit ett
antal lagstiftningségarder som syftar till att reducera bemanningskostna-
dernapafartyg registrerade i Belgien eller Luxemburg. Rederierna har i
gengdd dagit sig att garantera ett visst syssel sattningsskydd for
ombordanstéllda 5 6man.
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De vidtagna statliga &garderna best & framférallt i minskade socialavgifter
och andrade bemanningsregler. Frdyan om l&ttnader i rederibeskattningen,
inklusive inférande av tonnagebeskattning, dvervags for ndrvarande inom
regeringen.

Frankrike

| Frankrike, som sedan tidigare har ett andraregister inréttat paKerguelen,
har parlamentet under 1996 genomfort vissa éndringar av

skattel agstiftningen, vilka syftar till att ckatillgangen pariskkapital till
rederindringen sadatt det kan ske en fornyelse av det franska tonnaget.
Andringarnainnebér att sdval foretag som enskilda personer ges réit till
skatteavdrag fOr kapital som investerasi partrederier for anskaffning av
nyaeller begagnade fartyg.

Det tidigare systemet avskaffades vid utgéngen av 1997 och har ersatts av
ett nytt system som bl.a. innebér forbéttrade avskrivningsregler,
fonderingsmojligheter vid forsdljning av fartyg samt derbetalning till
rederierna av sociala avgifter.

Italien

Ett andrahandsregister har inréttats med verkan frén den 1 juni 1998 med
bl.a foljande villkor.

Vinstbeskattningen fr & rederiverksamhet har sankts kraftigt. Endast 20
% av vinsten beskattas.

Befrielse fran skyldighet att erlagga inkomstskatter och sociaa avgifter
for ombordanstal|da.

Portugal

| syfte att forhindra fortsatt utflaggning av fartyg frén Portugal har ett
andraregister inréttats, International Shipping Register of Madeira (MAR).
Fartyg av alla nationaliteter kan registrerasi MAR.

Med registrering av fartyg i MAR fdljer bl.a. foljande.

Rederiet och de ombordanstélida &r inte skyldiga att erl&gga socialav-
gifter.
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Rederiet ar befriat frén att erlagga skatt for Gverskott i verksamheten
eller for realisationsvinster vid forséljning av fartyg.

Rederiets aktiedgare &r befriade frén att erlagga skatt pautdel ningar
frén rederiet.

Rederiets ombordanstélida & skattebefriade for §6inkomster.

Vissa av de ndmnda skattel &ttnaderna forutsétter att fartyget anvandsi
internationel| trafik.

Fartyg registrerade i MAR till &s numera bedriva inrikestrafik utmed den
portugisiska kusten.

Spanien

Spanien har tidigare inréttat ett andraregister genom skeppsregistret pa

Kanariedarna. Villkoren enligt detta register har forbéttrats enligt f6ljande.

Det statliga stodet fOr att minska rederiernas bemanningskostnader har
hojts. Stodet avser att reducera inkomstskatten och kostnaderna for
sociala avgifter.

Fartyg i registret till &s numera opererai spansk inrikestrafik vid
transport av s.k. strategiska produkter.
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4. Den svenska sjofartsnaringens omfattning och
struktur

4.1 Sjofartsnaringen i korthet

Svensk gofart & inte enbart svenskflaggade fartyg, &ven om dessa & det
mest uppenbara uttrycket for den svenska g 6fartsnaringen.
Sjofartsndringen & den del av svenskt naringsliv och férvaltning som ar
sysselsatt med gofart eller g 6fartens behov av servicetjanster och
underleverantorsforsorjning. Det handlar om hamn- och stuveritjénster,
farledsservice, lotsning, isbrytning m.m., forsorjning med olika
fornddenheter, varvstjanster, kapitalforsorjning, forsakringar, makleri,
liksom utbildning, forskning och utveckling inom sj6fartsomr &et.

Drygt 520 féretag med tillsammans ca 27 000 anstéllda och en omséttning
paca 43,5 miljarder kronor berdknas vara verksammainom rederier,
agenturer, hamnar, varv och underleverantdrsforetag, d.v.s. det vi
traditionellt réknar till g6fartsnaringen. Drygt 30 000 personer berdknas
vara sysselsatta med att direkt eller indirekt forse go6fartsnéringen med
varor och tjanster, bl.a. transportforetag, petroleumindustrin,
verkstadsindustrin etc.

Kéannetecknande fér den svenska gj6fartsnéringen & att den totalt sett &r av
begransad omfattning, men med ménga och néra beroenden till andra
verksamheter och darmed ocksakanslig for aven smastérningar. Den
arbetar i en av de mest internationella och hat konkurrensutsatta néringar
som finns. §6fartsnéringen & en betydande tjansteexportor och medverkar
till valutaintjaningen.

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 handel sflottan kan alltsadelasin i tvadelar,
svenskflaggad resp. utlandsflaggad.

Den svenskflaggade flottans omfattning i bruttodréktighet under de senaste
tio &en framg& av figuren nedan. Den svenskkontrollerade
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utlandsflaggade flottan & sv& att exakt ange i antal och storlek.. Sveriges
Redareforening redovisar de uppgifter 6ver dessa fartyg som anvantsii
figuren.

Figur 1. Den svenskkontrollerade resp. den svenskflaggade handel sfl ottan
1989-1999
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4.3 Senare irs forandringar i det svenska registret

Det finns flera, sett fr & konkurrenssynpunkt, viktiga forhdlanden som
p&verkar valet av register:

Ett nationellt register kan férknippas med tradition och kvalitet sedan
I ang tid och ge fartyg i registret en marknadsfordel. Idag har ocksa
fleraav de internationella registren ett gott renommeé.

Kostnader for arbetskraft, fackliga forhdlanden, lagar, avtal och andra
regelverk som p&verkar kostnadsl&get.

Rekrytering av arbetskraft och uthildningsfr &gor som paverkar den
| éngsiktiga konkurrenskraften.

Rederiets egna traditioner, policy, erfarenheter och kunskap.
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Minskningen av antalet fartyg i det svenska registret startade med de storre
fartygen dar kostnadsnackdelen var storst. | takt med att rederiernafick
erfarenheter 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 stodformernainom EU forsvinner successivt
de olika férdelar som svenskt register trots allt representerat for de svenska
rederierna och kostnadsnackdelen blir allt betydelsefullare for valet av

flagg.

For svensk del, liksom for 6vriga stater inom EU, &r fréan
konkurrenssynpunkt den viktigaste anledningen till att vada ett nationellt
register utbildningen och rekryteringen till go6fartsnéringen i vid mening.
For svensk del tillkommer ocksaberedskapsaspekten. De svenska
rederierna kan visserligen, via annan EU-flagg och paden 6ppna
internationella marknaden rekrytera sin arbetskraft aven i fortsattningen,
men med allt farre svenskar i néringen & den | angsiktiga
konkurrenskraften och méjligheterna att foérse nationella intressen med
gofartskompetens hotad. Samma hot géller for varje enskilt land inom EU
liksom for hela Europa. Det & mot denna bakgrund som EU:s riktlinjer for
stod till gofarten skall ses.

Huvudskalet till att fartygen forsin eller ut ur registret & &garférandringar.
Under &en 1989-1996 har 177 fartyg (storre an 300 grt) antingen kdpts
eller sdtstill utlandet. Ren in- och utflaggning, d.v.s. nar fartyget forsin
respektive ur det svenska registret, utan foréndring av agarkontrollen,
forekom under samma period i 85-90 fall.

Osakerheter kring agarkontrollen av fartyg hanger ihop med svaigheterna
att avgora om de utlandska bolag som kopt respektive sdt fartygen har
svenska égarintressen. Forseningar i registreringarna av kép och
forsaljningar gor det ocksasvat att exakt ange vad som & kép och
forsdjning av fartyg och vad som & ren in- respektive utflaggning.

Generellt sett ar alla flaggforandringar, oavsett om de har skett i samband
med kop €eller inte, resultat av ett medvetet Gvervagande frén rederiets sida,
dar for- och nackdelarna med svensk flagg har vagts mot for- och
nackdelarna med att registrera fartyget under annan flagg.
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Svenska rederier beslutade under perioden 1989-1996 att registrerain 139
fartyg (storre &n 300 grt) i det svenska fartygsregistret, varav 99 i samband
med kdp av nya eller begagnade fartyg.

Under samma period valde svenska rederier att Gverféra 47 fartyg frén det
svenska registret till utlandska register. Ovriga dverforingar (78 fartyg)
beslutades av utléndska rederier i samband med kép av svenska fartyg.

Antalet inflaggningar var stérst 1989, darederistodet i sin nuvarande form
infordes. Antalet inregistreringar §0nk darefter till 1994, med undantag for
hosten 1993, dabeslut togs om att forlanga stodet. Under 1995 och 1996
okade der inflaggningarna.

Under 1997 inregistrerades 9 och avregistrerades 30 fartyg i det svenska
skeppsregistret. Det kan jamforas med situationen 1995 och 1996 da24
respektive 18 lastfartyg inregistrerades samtidigt som 9 respektive 10
lastfartyg avfordes frén 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 (storre &n 300 grt) i det svenska registret uppgick till 242 om
sammanlagt 2,0 miljoner dwt.

Merparten av denna nettominskning bestod i en ren utflaggning av fartyg,
utan samband med n&gra reella dgarférandringar. Under de senaste aen har
inflaggningen av fartyg minskat kraftigt, samtidigt som utflaggningen har
Okat. Under 1997 var det framforallt mindre fartyg som svarade fér
merparten av utflaggningarna. En stor del av dessa utgjordes av
torrlastfartyg. Totalt tio fartyg Overfordestill det norskainternationella
registret och ett fartyg till det holléndska registret.

Antalet kop och férsdjningar av fartyg har daremot varit i stort sett
konstant de senaste &en. Till skillnad fré&n tidigare var antalet sdda fartyg
under 1997 storre én antalet kdpta fartyg och bidrog darigenom till
nettominskningen i den svenskregistrerade flottan.

S&vé det inhemska som utlandsflaggade svenskkontrollerade tonnaget
minskade under 1998.

Antalet handelsfartyg (storre @n 300 grt) i det svenska skeppsregistret
uppgick vid utgéngen av 1998 till 222 fartyg om sammanlagt 1,9 miljoner
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dwt. Det kan jamforas med den svenskkontrollerade utlandsregistrerade
flottan som uppgick till 333 fartyg om sammanlagt 15,4 miljoner dwit.

Under 1998 inregistrerades i det svenska skeppsregistret 10 lastfartyg om
sammanlagt 131 000 dwt och avregistrerades 20 lastfartyg om sammanlagt
169 000 dwt. Det kan jamforas med situationen 1997 da9 fartyg
inregistrerades och 30 fartyg avregistrerades fr&n registret.

Nettominskningen i den svenskflaggade flottan 1998 stannade med andra
ord vid 10 fartyg, att jdmforas med 21 fartyg under 1997.

Mindre &n 20% av tonnaget avregistrerades i samband med forsajning av
fartyg, medan drygt 80% avregistrerades utan ngot samband med
forandringar i kontrollen av fartygen. Inregistreringarna grundades pa
forvarv av nytt eller begagnat tonnage och inte paomflaggning av
kontrollerade fartyg.

Inregistreringarna har med undantag for en stor passagerarfarja gallt tank-
och ro ro-fartyg i storleken 5-30 000 dwt. Avregistreringarna har
huvudsakligen géllt fartyg mellan 1 000 och 10 000 dwt (7 torrlastfartyg, 6
tankfartyg, 5 ro ro-fartyg) samt 2 passagerarfartyg. Det storsta |lastfartyget
var pas5 000 dwt.

Totalt 10 fartyg 6verférdestill norska, danska eller hollandska
internationellaregister. Idag kontrollerar svenska rederier ett 60-tal fartyg
som & registrerade i dessaregister.

D dantalet sdda fartyg under 1998 var stérre én antalet kopta fartyg bidrog
det till en nettominskning av den svenskregistrerade flottan.

Antaet fartyg bestéllda av svenska rederier uppgick vid utgangen av 1998
till 59 last- och passagerarfartyg om sammanlagt 2,3 miljoner dwt, varav
22 rlje- och produkttankers om sammanlagt 2 miljoner dwt. Av samtliga
bestéllda fartyg skall halften levererasi &. Véardet av de bestéllda fartygen
beréknas till 17 miljarder svenska kronor.

Av det totala antalet bestdllda fartyg kommer ett 30-tal att opererainom
marknadsomr &len dér det idag forekommer svenskregistrerade fartyg,
vilket innebér att det svenska skeppsregistret kan komma att tillforas ett
15-ta fartygi a.
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Statistik for forsta halvaet 1999 visar att §u fartyg har tillforts registret
och sex har avforts ur registret. Pahel &sbas vantas smaeller inga
forandringar i flottans storlek.

Figur 2. Forandringar i det svenska skeppsregistret 1989-1999
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5. Utvecklingen av konkurrenskraften

5.1 Metod vid berédkningen av konkurrenskraften

Globalisering och avreglering av de internationella marknaderna och tkad
véarldshandel skapar kortsiktigt problem for de lander vars kostnadsldge
dverstiger den nivasom deras produktivitet kan motivera. Det kan vara
skatter eller andra forhdlanden som ligger bakom. Den 6kade
internationaliseringen paverkar i sarskilt hdg grad sj6farten men dven
andra néringar.

Genom att internationella register med lokala avtal i dag dominerar har
gofartens arbetskraftsmarknad blivit helt internationell. Det har medfort
att den internationella gofarten idag i allt storre omfattning drivs utan
nationella skatter och sociala kostnader.

Sjofartsndringen i framfor alt industrilanderna omfattas dock fortfarande
av olika nationella regelverk som paverkar kapital- och/eller
arbetskraftskostnaderna. Aven om effekten av de olika reglerna och
subventionerna & smai relation till hela omséttningen sakan de vara helt
utslagsgivande pa marginalen for konkurrenskraften och for |6nsamheten
for enskilda rederier.

Ovanst &nde utveckling har, for industrilander som opererar med ett
nationellt register med i huvudsak nationella arbetsmarknadsvillkor,
inneburit att deras flottor minskat kraftigt. Processen startade med de stérre
tonnaget och har fortsatt till att &ven omfatta mindre fartyg som opererar i
internationell regional trafik.

Beroende pafartygstyp, storlek, dder och anskaffningsvéarde m.m. kan
kostnadsandelen for olika produktionsfaktorer variera kraftigt for enskilda
fartyg. Kapitalandelen kan variera frén 20 -70 % och
bemanningskostnaden frén 5-30 %. Priset for dessa faktorer liksom priset
for materia och tjanster sétts paen helt internationell marknad dér

efterfr ayan och utbud styr prisséttningen. Det enskilda rederiets skicklighet
ar avgorande for konkurrenskraften vid upphandlingen av kapital, material
och tjanster. Det & ocksadet enskilda rederiets kvalitetstankande och
sakerhetskultur som avgor forsakringskostnadernas niva m.m. och inte
vilken flagga som fartyget seglar under.
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En jamforelse mellan svenskregistrerade fartygs kostnadsldge och vaa
grannlanders & 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
likvardiga fartyg. Spridningen kan uppgatill 15 % kring medelvéardet. For
t.ex. ett mindre bulkfartyg paca5 000 dwt kan askostnaden ligga mellan
3,8 och 4,8 miljoner kronor. Det finnsingen anledning att anta att
skillnaderna inte skulle vara stora ocksaunder andra register.

Att kostnaden under samma flagg kan variera beror bl.a. pa
typ och storlek av fartyg
skillnader i beséttningsstorlek
olika avtal
olika managementfilosofier
olika underhdlsfilosofier
agandeformer
olika marknadsforhdlanden och typ av last
skatteregler

Att jdmfora kostnaden mellan enskilda svenskflaggade fartyg och fartyg
under annan flagg kan darfor ge missvisande indikationer padet relativa
kostnadsldget mellan olika register.

For att analysera skillnaden i kostnadslége har SAl anvant existerande
fartyg fordelade pa3 bulkfartyg pa4-5000 dwt, 3 produkttankfartyg pa7-
8000 dwt och 3 ro ro- fartyg pa10-15000 dwt.

Samtliga fartyg seglar under svensk flagg med europaavtal och dagens
rederistod. Flera olika rederier har |&mnat underlag for berakning av
arbetskraftskostnaderna under f6ljande forutséttningar.

Svenskt register (SR58) med &erbetalning av personskatt och
58 000 kronor i bidrag for sociala avgifter.
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Svenskt register (SR58TAP) som ovan med avtal om tillfallig
anstélining (TAP)

NIS = Norskt Internationellt Register med refusion och
sékerhetsbeséttning

NR = Nederlandskt register

DIS = Danskt internationel It register med "nettol6n"

Kalkylerna har stamts av mot varandra och mot uppgifter fran flera olika
kallor som ocksautgjorde underlag for forra dets konkurrensstudie.

SAl har, baserat paovanst &nde material, beréknat kostnadsokningen for
1999 under de olika flaggalternativen och jamfort den framraknade
kostnadsniv an med laget 1998 under svensk flagg och med nuvarande
stodnivéer. Samtliga fartyg har summeratstill ett totalindex .

Den antagna fordelningen mellan nationella och icke nationella
besattningsmediemmar utga frén att halva besittningen kommer frén
vardera kategorien. Kandligheten i kostnadsléget for olika kombinationer
av nationalitet pa manskaps- och befalshefattningar har ocksaanalyserats.
Resultatet av kénsighetsanalysen visar att utfallet i stort blir det sasmma
oavsett om det &r befd eller manskap som antas utgora icke nationell
besittning salange den totala fordelningen & den samma. De
besattningskombinationer som redovisasi kalkylerna skall enbart ses som
rékneexempel.

For jdmforelsen av arbetskraftskostnaden for farjor under olika flagg har
anvants en stor farja med ca 200 befattningar motsvarande 400-450
ombordanstéllda.

5.2 Kostnadsutvecklingen

Generellt har |&gre inflation och hog arbetsl6shet i Sverige bidragit till att
|6nekostnadsutvecklingen uppvisat en allt lagre 6kningstakt.

Utvecklingen inom sjofarten har avvikit frén den generella utvecklingen pa
grund av flera for gofarten unika forhdlanden.
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Den svenska arbetsmarknaden for gofolk, framfor allt gobefél, ar dels
liten och delsi begrénsad omfattning konkurrensutsatt.

Okande brist pautbildat befal.

Okningen i arbetskraftskostnaden under &en 1997 och 1998 innehdler
en betydande kompensationsfaktor for skatteomlaggningen frén
systemet med sarskild sjomansskatt vars storlek ar sv att faststélla.

K ostnadsokningen har foljaktligen varit betydande i svenska kronor
beroende paeffekter av engangskaraktar. Samtidigt har den svenska
kronan forsvagats, vilket vid internationella jdmforelser i USD till stor del
eliminerat 6kningen i SEK.

Palangre sikt talar utvecklingen for en utjamning av tjanstgoringsperioder
ombord och |6nekostnader for de mer hdgutbildade befattningarna ombord.
Framfor allt kommer detta att bli pdagligt i mindre och medelstora fartyg i
takt med att ny teknik tasi bruk. Reduceringen av bemanningen fortsétter
men det & en langdragen process som framfor allt styrsav i vilken takt
gamlafartyg ersétts.

5.3 Beraknad arbetskraftskostnad under olika register 1998

Vid jdmforel ser mellan arbetskraftkostnaden mellan en helt svensk
besattning under nuvarande villkor och en utl&ndsk beséttning med USD
[6n betyder foréndringar i kurserna mycket for utfallet av jamforelsen. |
takt med att en del av beséttningen erhdler 16n i kronor och endel i USD
forsvinner delvis denna effekt.

Vid jamforel sen mellan svensk flagg med nuvarande stéd och NIS, DIS
samt nederlandsk flagg véen 1997 bedomdes kostnadsnackdelen till i
genomsnitt 45 %. Nederlandsk flagg var n&ot billigare an de 6vriga
flaggen. Forklaringen var att det generellt sett oftainga fler icke nationella
besattningsmedlemmar under nederlandsk flagg @n under NIS med
refusionsordning eller DIS.

Figur 3. Jamforelse av arbetskraftskostnad under olika fartygsregister i
Nordeuropa 1998
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Det relativa kostnadsliget 1998 bedoms genomsnittligt ha varit detsamma
som under 1997. Den kraftiga kostnadsékningen i svenska kronor har
kompenserats av dels kursutvecklingen mot USA-dollar och relativt
kraftiga kostnadsSkningar internationellt p& grund av brist pa kvalificerat
befil.

Av tabellen pd nésta sida framgar de stora skillnader som féreligger 1
bemanningskostnader for en stor fiirja under olika flagg och med skilda
avtal.
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Tabell 1. Arbetskraftskostnad férjor

Avtal/flagg
Svenskt avtal/flagg

*= Med rederistdd till "safe maning” = minibeséttning 1)
*= Med rederistod till sakerhetsorganisationen 2)
» Med rederistod till hela beséttningen 3)

Tyskt rederiavtal
= Heuer Teriff/Mantel Tariff(special)

» Heuer Teriff/Mantel Tariff(special) med 25 % av
beséattningen under TAP-avtal.

DIS/NIS
Finland
Polen

Estland

Ryssland

1) Aterbetalning av skatt (-6%) samt 58.000 i bidrag till "Safe
Maning” motsvarar ca 30 befattningar d.v.s. 60 personer. Safe

Maning faststélls av Sjofartsverket och utgér den minimi-

besattning som kravs for att fartyget skall fa ga till sjos. 60 *

130.000 = 8 miljoner i kostnadsreducering

2) Sakerhetsorganisationen ar en funktion av antalet passagerare
som fartyget ar certifierat for. Motsvarar i detta fallet ca 70 % av
hela beséattningen. P& mindre farjor ingar i praktiken hela

beséttningen i sdkerhetsorganisationen.

3) 425 personer * 130.000 kr. = 55 miljoner i kostnadsreducering

Kélla: SAIR/ShipPax, Baserat pa uppgifter fran olika rederier.

Miljoner Index

160
152

120

105

170
136

109

104
173
48
36
32

100
94

75

65

106
85

68

60-70
108
30

25

20
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5.4 Den svenska sjéfartsmarknaden med fordelning pa olika
flaggor

For att belysa den inhemska svenska sjéfartsmarknaden och dirvid olika
flaggors marknadsandelar har foljande uppgifter sammanstéllts.

Totalt anldper fartyg fran 68 flaggstater svenska hamnar. Totalt
befraktades 3 280 fartyg 1996. Av antalet fartyg som gar i trafik pé
Sverige dr den vanligaste flaggan rysk. Mitt i transportvolymer ir den
norska flaggan storst.

Svensk flagg kommer pa tredje plats totalt med en andel pé 8% jamfort
med ryska fartyg pa 16% (antal fartyg). Svensk flagg dr dominerande inom
oljetank, specialtank och ro ro-fartyg

Figur Flaggfordelning lastfartyg och intikisstrukturen

Flaggférdelning - lastfartyg

Totalt 3 300 fartyg - 70 flaggstater
29.000 anlép

?
a9
'\\\& @ Rysk
<12 e{\Q 16%
%\l
Ovr
51%
T v

84% av de 3 280 fartygen tillhdr de 15 storsta flaggstaterna av totalt 68
flaggstater med trafik pa Sverige.

Ungefir 40% av fartygen har inte kunnat f6ljas upp, bl.a. pa grund av
brister 1 uppgiftslimnandet. De ryska fartygen &r vilrepresenterade i denna

grupp.

Av de 3 280 fartygen dr 19% #ldre dn 20 &r. Jamfort med situationen 1993,
da andelen var 26%, verkar det ha skett en f6ryngring. Andelen gamla
fartyg dr dock betydligt stérre inom oljetank, specialtank liksom gruppen
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“ovrigafartyg”. Andelen ddre &n 20 & varierar mellan 26 - 29% inom
dessa grupper.

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

Flaggfordelningen varierar efter kuststrécka beroende pakopplingen
mellan flagga och produkt som transporterats. Den finska flaggan &r t. ex .
nast storst panorrlandskusten efter den svenska, vilket beror paen stor
andel av transporterna av jarnmalm, metaller etc. Den ryska flaggan
kommer paandraeller tredje plats for ala kuststrackor utom véastkusten.
Vastkusten har en dominerande andel av mineral oljetransporterna, vilka
dominerades av svenska och norska fartyg. Den ryska flaggan &r stor for
transporter av framforallt skogsprodukter, men &ven andra bulkprodukter.

For trafiken till och frén Sverige gdller, liksom internationellt, att
farjelinjernai vasentligt hdgre grad an lastfartygen utnyttjar nationella
flaggor. 30 % av farjetrafiken till och fran Sverige bedrivs med
svenskflaggat tonnage, jamfort med lastfartygens 8%.
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Figur Flaggfordelning firjor

Flaggfordelning - farjor
Totalt 94 fartyg - 17 flaggstater
98.000 anlép

Generellt kan ocksd ségas att det svenska engagemanget, bade inom firje-
och lastfartygstrafik, dr visentligt lidgre 4n i vara nordiska grannlénder och
ovriga EU. Genomforda uppf6ljningar visar ocksa att det svenska
engagemanget i alla sjtransporter till och frin Sverige héller pa att
minska.
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6. Sammanfattande bedémning

6.1 Den sjofartspolitiska utvecklingen i vair omvarld

EU:s nya gofartspolitik, som den konkret kommit till uttryck i EG-
kommissionens riktlinjer for statsstod frén 1997, har inneburit att ett for
medlemsldnderna gemensamt gj6fartspolitiskt ramverk bildats. Riktlinjerna
anger ramarna for till &et stéd, men foreskriver inte i detalj hur olika stod
skall utformas. Medlems dnderna har valfrihet att utforma sina egna
gofartspolitiska dgarder salange inte det totala stodet 6verskrider vad som
angesi riktlinjerna.

Nederlanderna och Norge - sistndmnda land &r i detta sammanhang av
intresse som en viktig g 6fartsnation och som EES-land - var tidigt ute
med sjofartspolitiska reformer och paverkade héarigenom ocksai hog grad
innehdlet i den politik som EU sdsméningom enades om.

Den genomgéng som redovisats av den g6fartspolitiska utvecklingen i va
omvérld visar att EG-kommissionens riktlinjer fat en avsedd normerande
inverkan pade olika medlemslandernas sjofartspolitik. Ett tak har satts for
de stodagéarder till naringen som kan till &as fré&n staternas sida och allt fler
lander narmar sig genom olika dgérder den konkurrensniv agentemot
tredje land som riktlinjerna medger. | takt med att sidana dgéarder
genomfors tenderar &ven konkurrensbilden mellan EU-landerna att
konvergera och i den meningen bli ett mindre problem. De lander som
daremot inte anvander de majligheter som riktlinjerna ger hamnar
ohjalpligt paefterkalken.

EU:s gjofartspolitik frén 1997 kan alltsahittills betraktas som
framgangsrik, bade vad géller genomslaget hos enskilda medlemsl ander
och konkurrenssituationen globalt. Det bor dock konstateras att denna
Okade konkurrenskraft och framvaxande harmonisering mellan
medlemslanderna skett till priset av 6kade subventioner till EU-léandernas
handelsflottor. Det avgdrande motivet bakom dgérderna har varit att stérka
EU-flaggorna gentemot tredjel andsflaggorna.
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6.2 Den svenska sjofartspolitikens utveckling

Mot bakgrund av den ovan angivnainternationella utvecklingen ar det
darfor i &ets rapport positivt att kunna konstatera att det i Sverige under
1998 genomforts sjofartspolitiska d&garder i samverkan mellan staten och
parterna pasjdarbetsmarknaden. Atgérderna - de sk. TAP-avtalen och
hojningen av det statliga rederistodet - innebér att den svenskflaggade
lastfartygsflottan paviss sikt kan naen konkurrenskraft som ligger i niva
med v&a viktigaste konkurrentlander, bl.a. Danmark, Norge, Tyskland och
Nederlanderna.

Den under 1997 och 1998 tilltagande utflaggningen av svenska fartyg har
stoppats upp och forutséttningar for en viss inflaggning finns. | den
meningen har det alltsaskett ett trendbrott. Sett till de potentiella
effekterna har Sverige nu en gofartspolitik for den svenskflaggade
lastfartygsflottan som val tar varapamdjligheternai EG-kommissionens
riktlinjer.

De jamforelser av konkurrenskraften under olika flaggor som tidigare
redovisats pekar dock paatt TAP-avtalen mdste fastérre genomslag innan
kostnadsniv an generellt har anpassats till den nivasom forutsattes i den

g ofartspolitiska uppgorel sen.

For ndrvarande finns enligt uppgift ca 230 icke EES-medborgare anstédllda
pasvenskflaggade fartyg enligt TAP-avtal. Dessa avtal berdr ca hélften av
de stédberéttigade fartygen, d.v.s. ett hundratal, och 19 rederier. Utslaget
paden ungefarliga totala sjofolksnumeréren i de stodberéttigade fartygen
innebédr det att ca 10 % hittills & anstéllda enligt TAP-modellen. De
berakningar som Sjofartsverket haft som utgéngspunkt for sina
konkurrensanalyser har forutsatt en bemanning fordelad paca 50% EES-
medborgare och ca 50% icke EES-medborgare med TAP-avtal.

Utvecklingen av antalet TAP anstéllda méste ocksasesi ljuset av att
dverenskommelsernainte ger nayon majlighet for arbetsgivaren att séga
upp svenskar eller EES-medborgare till forméan for anstallning av utlandsk
arbetskraft. Omfattningen av nyafartyg i det svenska registret och naturlig
avgang bland g6folket blir darigenom styrande for utvecklingen av
konkurrenskraften hos den svenska handel sflottan.

Statsmakterna har medverkat till att den forstarkning i konkurrensforméga
som ligger i TAP-systemet kan forverkligas och dértill kat det direkta
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rederisttdet. Det ligger nu i parternas intresse och avgorande att genomfora
de avsedda dgarderna paett salant sétt att intentionerna bakom avtalen
kan forverkligas.

Medan konkurrenskraften for de svenska lastfartygen har givits goda
forutséttningar att utvecklas och successivt nérma sig den som géller for t
ex norska NIS-fartyg och nederléndska fartyg ar det nu farjenaringen som
st& infor stora omstalIningsproblem.

Den nyligen genomforda avvecklingen av den skattefria férsaljningen har
medfort en dramatisk och omedel bar intéktsminskning som drabbar
farjeforetag i hela Europai olika omfattning. Dartill utgor

| ggkostnadskonkurrensen fr an dsteuropeiska flaggor och forekommande
statsstod i vat néromr &le ocksatill farjeoperatorer ett allvarligt hot mot
svenska rederiintressen. Forekomsten av statsstod till tyska férjor leder
foljaktligen till en sva konkurrenssituation for svenska farjeintressen och i
forlangningen till risk for utflaggning av fartyg och forlust av
arbetstillfallen.

Med anledning av verkets rapport om farjenéringens situation har
regeringen i beslut den 17 juni 1999 uttalat att det inte foreligger
tillréckliga ské for att ge férjorna samma g ofartspolitiska villkor som
lastfartygen.

Eftersom passagerarfarjor numera arbetar pasamma villkor som lastfartyg
efter avvecklingen av tax free uppst& skilda konkurrensforutséttningar
mellan lastfartyg och fartyg som férutom last ocksatar passagerare. Denna
nya konkurrenssituation bor enligt verkets mening bli foremd for fortsatta
Overvéganden. Det rimligai att olika medlemsstater tillgriper statsstod till
farjor i situationer dar konkurrensen i huvudsak utgoérs av fartyg med EU-
flagg maste ocksaifr ayasittas..

6.3 Fragor for framtiden

Med de nya g6fartspolitiska forutsdttningar som géller ges béttre
konkurrensforutséattningar for den svenskflaggade handel sflottan. En
hotande snabb utflaggning har motverkats, men fortfarande r &er en
osakerhet kring farjetrafiken.

Den sérskilde g6fartspolitiske utredaren har ocksasom en langsiktig fraga
pekat pabehovet av dgarder for att sakratillgangen pakvalificerat sjofolk
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genom uthildning och kompetensutveckling. Sarskilt tillgéngen pabefal ar
en kritisk faktor for en I&ngsiktig positiv utveckling av den svenska
handel sflottan. Flera utredningar pekar klart paden allt storre bristen pa
kvalificerade g6befdal.

Utredaren framhdler att teknikutvecklingen forandrat de traditionella
arbetsuppgifterna och att det krévs nya och annorlunda kunskaper. Behovet
av djup specialkunskap har ersatts av behovet av helhetssyn och forméga
att appliceratekniska hjalpmedel och Iosningar i operativt arbete.
Samtidigt & medel ddern bland befédl fran OECD-landerna hog. Detta &r
annu mer pdagligt i den svenska handelsflottan dar 2 000 av 6 800 svenska
sjobefdl & ddre an 50 &. For att det skall finnas erséttning till dessa befél
nar de ga i pension behdvsi genomsnitt 250 utexaminerade befd per & de
narmaste 15 &en. Eftersom det samtidigt raer en internationell brist blir
konkurrensen om det kvalificerade svenska befden &n mer uttalad. Detta &
ett problem for den svenska rederingringen och en lika angel&gen fraa for
t.ex. Sjofartsverket som har ett Iangsiktigt rekryteringsbehov av lotsar och
annan nautiskt utbildad personal.

Ett effektivt sétt att ta hand om den 6kande efterfr ggan pakvalificerat
befdl, bale tidsméssigt och ekonomiskt, & 6kade utbildningsinsatser for de
som redan befinner sig i yrket. Det kan galla béde befé eller manskap, som
har en |agre behdrighet an den hogsta. Tvatredjedelar av fartygsbefalet har
l&gre behdrighet an §0kapten och siffran ar liknande for maskinbefal .
Dessa grupper konkurrerar inte med de studenter som behover
praktikplatser, vilka det raer brist pa Det finns enligt §jofartsverket
mojligheter att 6ka utbildningen vid 5j6befd sskolorna, men det finns
occksaskdl att utveckla sarskilda utbildningsprogram for att mota behovet
av vidareutbildning och kompetensutveckling.

Efterfr dgan pakvalificerat jobefal ar liksom antalet sdkanden till

g Obefd sskolorna stort. Detta - tillsammans med det faktum att

medel ddern for kvalificerade sjobefal idag & hog - talar for en gynnsam
arbetsmarknad efter avslutad examen.

De nya g Ofartspolitiska forutsattningarna bor |égga en rimligt stabil grund
for att Okaintresset frén naringens men ocksafr an statens sida for
sjofartens uthildningsfr &or. Det finns forutom den svenska handel sflottan
en stor internationell arbetsmarknad for den som soker sig till yrket.
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En fraga av central betydelse for fortsatta utbildningssatsningar &
tillgangen papraktikplatser. Den svenskflaggade handel sflottan récker inte
till for att garantera tillgéngen till utbildningsplatser ombord. Det
sjofartspolitiska beslutet maste rimligen medverkartill att antalet fartyg
under svensk flagg stabiliseras. En positiv utveckling av handel sflottan
innebar en béttre bas for att trygga tillgéngen papraktikplatser.

Den sélvklara basen i fr&ya om praktikplatser maste utgoras av den
svenskflaggade handel sflottan men ocksaav salana fartyg under utlandsk
flagg som svenska rederier kontrollerar. Aven statens fartyg kan utnyttjas i
samma syfte.

Staten stéller krav parederierna att tillhandahdla praktikplatser, som
forutséttning for att erhdla rederistod. Men ytterst innebér de en kostnad
som belastar det enskilda rederiet. Utredarens forslag om ett stod till
rederier som tillhandahdler platser for utbildning forlagd ombord pafartyg
kan darmed bli en viktig drivkraft for att ckatillgangen. Osakerheten om
den har tidigare hindrat en 6kad intagning till §0befalsutbildningen

Ett statligt stod enligt den modell utredaren fores & blir inte bara ett
incitament att oka antalet platser. Som verket tidigare framhdlit i sitt
remissyttrande 6ver utredningens forslag i denna del kan ett statligt
ekonomiskt engagemang bli ett viktigt ekonomiskt incitament for att 6ka
tillgéngen papraktikplatser och darmed ocksa majligheter att planera for
en | &gsiktig 6kning av antalet utbildningsplatser.
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