KRISTIAN VON SYDOW:

Aktuella svenska sjofartsproblem

Fjolaret var ett svart ar for den svenska
sjofarten, konstaterar ordforanden 1
Sveriges Redareforening, direktor Kristian
von Sydow. Inflationen fororsakade hojda
kostnader samtidigt som efterfragan pa
tonnage sjonk katastrofalt. Aven dollar-
devalveringen medforde forluster. En
annan orsak till att just svensk sjofart har
ett daligt utgangslige i konkurrensen ar
att svenska sdarbestdmmelser hojer sdval
bygg- som driftskostnaderna for fartygen.
Nu bevakar redarna utvecklingen av vara
forhandlingar med EEC. Svenska rederier
seglar i dag in ca 1 500 miljoner kronor

pa de nuvarande EEC-linderna. Ndrmare
80 % av det svenska tonnaget gar till stor
del i trafik mellan utlindska hamnar. Om
en gemensam sjofartspolitik infores bland
EEC-ldnderna och vi star utanfér, kom-
mer detta att fa ytterst svara konsekvenser
for Sverige.

1970 var ett toppar for den internationella
sjofartsnaringen. 1971, daremot, forde sjo-
farten ned i en djup vagdal i nistan alla
sektioner av marknaden. En verklig infla-
tionstyfon drev kostnaderna upp i hojden,
medan samtidigt efterfrigan pa tonnage
sjonk ned i botten. For 14 till 15 ménader
sedan tycktes det icke finnas nagon grans
for tankfrakterna. Prompt tillgangliga far-
tyg kunde uppna Worldscale 300 eller 135
kr per ton for olja fran Persiska Viken till
den europeiska kontinenten. I juli 1971
var frakterna nere i Worldscale 17: 50 el-
ler 8 kr per ton. Trots att vintern brukar
medfora en betydande efterfragan pa ton-
nage, var frakterna i januari méanad i ar
icke hogre an cirka 25 kr per ton. En rela-
tivt varm vinter har inneburit en ligre
forbrukning av olja dn som ar normalt for
arstiden.

Vad som férutom rent kommersiella
faktorer bidragit till att minska efterfra-
gan pa tonnage har varit det politiska
lugn, som atminstone pa ytan ratt i Mel-
landstern. Den transarabiska rorledningen,
genom vilken dagligen flyter 70 000 ton
olja fran Saudiarabien till Sidon i Liba-
non, har fungerat sa gott som helt utan
avbrott. Nir den av politiska skal stryps,
innebir det att 2 miljoner ton per manad
maste skeppas fran Persiska Viken runt
Kap till Europa i stillet fér den kortare
distansen fran Medelhavet. Det far en
omedelbar effekt pa fraktmarknaden. Ar
1970 var den stingd under icke mindre in
3 manader.

P3 torrlastmarknaden ar situationen se-

dan nagot ar tillbaka ndstan dnnu mera
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dyster. Den huvudsakliga avndmaren av
tonnage, speciellt for malm och kol, &r
Japan. Okningen av den japanska staltill-
verkningen skapade 1969/70 ett fantas-
tiskt tonnagebehov for ravaror fran av-
lagsna kéllor. Vid slutet av 1970 hade ja-
panerna. fraktat in 10 miljoner ton dod-
vikt av utlindska bulkfartyg. Man hade
siktet mot en arlig stalproduktion pa 160
miljoner ton 1975. Men redan i bérjan av
1971 hade man kommit till klarhet om att
planerna var alldeles for optimistiska och
maste skdras ned. Forst reducerades lag-
ren av malm och kol. Sedan beskars sjilva
produktionsplanerna. I dag talar man om
att mojligen na upp till 120/130 miljoner
ton tillverkning ar 1975.

Ett vasentligt resultat av denna om-
svangning blev en nedskdrning av kolim-
porten fran USA:s Gstkust fran 36 miljo-
ner ton per ar till 19 miljoner ton. Kol-
frakten fran Hampton Roads till Japan,
som i slutet av 1970 var 65 kr per ton, be-
talas i dag med sig 19 kr eller bara 0,13
ore per ton/mile via Kap.

Strejkerna pa Amerikas vist- och Ost-
kust och i Gulfen har ocksa haft en myc-
ket deprimerande effekt pa fraktmarkna-
den. En lang strejk i Amerikas kolgruvor
under ’ férra hdsten minskade dessutom
kraftigt eftérfragan pa tonnage.

‘Inte ens de nyligen beslutade, stora sov-
jetiska inkdpen av spannmal fran Vistern
har haft ndgon storre inverkan. Detta trots
att .cirka 9 miljoner ton spannmal skall
importeras under férsta halvaret 1972.

Upplidggning av tonnage

Denna dystra situation pa fraktmarknaden
har lett till en betydande upplaggning av
tonnage. Vid arets borjan lag Gver 500
fartyg pa mer dn 4 miljoner ton dodvikt
stilla utan sysselsdttning. Darvid har icke
hinsyn tagits till den amerikanska reserv-
handelsflottan p& cirka 8 miljoner ton,
som ligger permanent upplagd i »mal-
pasars. Ej heller har nédgon hénsyn tagits
till Gstblockets flottor, da nagon statistik
ej star att fa i dessa hidnseenden. Det be-
tyder att faktiskt f6r narvarande 2 % av
vastvarldens normalt aktiva handelston-
nage ligger upplagt i brist pd sysselsitt-
ning.

For sjofartsndringen har oron pa valuta-
marknaden med den i december 1971 ge-
nomférda dollardevalveringen ocksa inne-
burit stora forluster. Den dominerande
sjofartsvalutan dr namligen dollarn. Nas-
tan alla kontrakt gors upp i dollar, och
flertalet tariffer begagnar dollarn som
valuta. En depreciering innebdr darfor
valdiga inkomstbortfall f6r redarna. Linje-
rederierna kan uppviaga dem genom sir-
skilda tilldgg, men for langtidskontrakten
blir stora férluster ett ofrankomligt fak-
tum.

Sveriges handelsflotta riaknar i dag nira
8 miljoner ton dodvikt. Svenska redare
har samtidigt cirka 5 miljoner ton dodvikt
i bestillning. Var andel av virldstonnaget
utgor cirka 2 ‘%, medan nybestéllningarna
svarar mot 4 % av allt i dag bestallt ton-
nage i varlden.



Svenska problem

Sjélvklart spelar marknadsldget en avgo-
rande roll fér den svenska sjofartsndring-
ens l6nsamhet. Men svenska redare kon-
fronteras dessutom med vissa speciella
problem. Dessa dr bade av nationell och
internationell art. Nationellt dr det ett
ofrankomligt faktum att svenska loner ar
de nist efter USA:s hogsta i véarlden. Ge-
nom de avtal, som tecknades med fack-
foreningarna 1971, kommer lénekostna-
derna pa ett modernt lastlinjefartyg att
under 3-arsperioden ha ©kat med cirka
450 000 kr per ar. Mot den bakgrunden
ar det naturligt, att svenska redare soker
ga i spetsen for forsoken att genom fort-
satt rationalisering och investering i arbets-
besparande och O6vervakande utrustning
skapa fOrutsdttningar for en reducering av
besittningarna. En viktig ekonomisk av-
vigning maste ddrvid goras med hinsyn
till underhallskostnaderna, och frimst
maste man naturligtvis beakta sikerhets-
problemen. Men sikerheten star sannerli-
gen icke i nagon direkt proportion till
kvantiteten anstillda ombord. Det ir i
forsta hand kvaliteten, som filler avgo-
randet. Den minskande besittning, som
1 framtiden skall skéta en vixande instru-
mentering, maste f4 en ny sammansitt-
ning och en annan utbildning 4n den,
som nu ar aktuell. Dagens sjomansskola
och sjobefélsskola maste sannolikt ersittas
med en gemensam sjopersonalskola, som
lampligen bor inpassas i det system, som
har den nya gymnasieskolan som grund.
Den komplettering och vidareutbildning,
som en snabb utveckling kraver, kan 15sas
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genom pabyggnadskurser, kompletterade
exempelvis med de mojligheter ett utnytt-
jande av undervisning via TV-kassetter
ger. Detta dr problem, som lyckligtvis re-
dan dr foremal for intensiv uppmirksam-
het savil av Sveriges Redareférening som
av en nyligen tillsatt statlig kommitté.

Jag tror att vi mot slutet av 1970-talet
kommer att driva méanga av vara fartyg
med enhetsbesdttningar. Teknikens raska
frammarsch skapar férutsittningar for an
mer drastiska nedskidrningar av besittning-
arna n vi planerar {or i 6gonblicket. Aven
mycket stora fartyg kommer att kunna
drivas av sma grupper av hogt kvalificera-
de ménniskor med mot utbildningens krav
svarande l6ner. Nir en sadan typ av far-
tygsdrift blir mera allmin, blir det inte
lingre meningsfyllt att registrera fartyg
under liberiansk eller somalisk flagg i av-
sikt att skdra ner driftskostnaderna genom
att utnyttja lagavlonade sjoman.

En annan betydande oldgenhet for just
svenska redare dr det faktum att den tank-
bat, som det kostar sig 600 000 kr mer att
driva under svensk #n tysk flagg, dess-
utom kostar 1 miljon kronor mer att fa
bygga och registrera under svensk dn un-
der norsk flagg. Skilet harfor dr att vi i
Sverige givit vara egna alldeles speciella
tolkningar at internationella konventioner.
Hirigenom har véara byggnadskostnader
okats betydligt i jamforelse med konkur-
renternas. Det dr emellertid tillfredsstal-
lande att kunna konstatera, att detta pro-
blem numera ar féremal for de svenska
myndigheternas uppmarksamhet och stu-

dium. Jag forstar att malet ar att astad-
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komma en samordning av atminstone de
nordiska bestimmelserna. Som sjofartsman
synes det mig helt naturligt att vi i Sve-
rige liksom i de flesta andra liander. skall
acceptera klassificeringssillskapens mycket
noggranna bestimmelser, exempelvis for
obemannade maskinrum. Vi behdver ej
tillfoga svenska, kostnadskravande regler.

Med de snabbt stigande byggnadskost-
naderna Okar ocksa sjofartsniaringens be-
hov av kapital. Vi maste darfor fa en 6kad
andel av.den svenska kapitalmarknaden,
till rantor och pa villkor likvirdiga med
dem, som erbjuds i andra europeiska sjo-
fartslainder. Den ram péa 1 miljard kronor,
som Riksdagen anvisat Skeppshypoteks-
kassan, ar i dag helt otillricklig. Den takt,
i vilken medlen stills till férfogande, ar
tyvarr alltfor langsam.

Samtidigt som de férhallanden jag ovan
skildrat triffar enbart svenska fartyg, ar
det viktigt att framhalla att sjofartsni-
ringen till sin karaktdr ar helt internatio-
nell. »Havens frihet» har, atminstone i
det forgangna, icke varit ett vagt motto
utan faktiskt en politik som praktiserats.
Den har inneburit att exportérer och im-
portorer fritt har kunnat vilja det fartyg,
som passat dem och deras last bast, oav-
sett vilken flagg som rakar foras i aktern.
I ett sddant klimat har sjofarten kunnat
vixa och lamna ett effektivt bidrag till en
okande viarldshandel.

EEC::s betydelse

Mot den bakgrunden har svenska redare
med oro lyssnat till diskussionerna kring
formerna for var samverkan med EEC.

Med en viss tillfredsstéllelse kunde man
for nagon tid sedan notera att regeringen
syftade till »ndra, omfattande och varak-
tigay» forbindelser med EEC. Tyvirr synes
ordens mening under de senaste manader-
na ha kraftigt urholkats. Numera ar mal-
sattningen blott att fa ett »utvecklings-
barts avtal. Ur svensk sjofarts synpunkt
skulle den tullunion eller det frihandels-
omrade, varom nu ir fraga, ingalunda
motsvara vara intressen. FOr oss ar det
av storsta vikt att icke-tariffara hinder un-
danrdéjs, dvs bestimmelser av den typ, som
gor det omdjligt att konkurrera pa lika
villkor. Dessutom &r det vdsentligt for oss
att fa bibehalla var mdjlighet att deltaga
i utformandet av den europeiska sjofarts-
politiken. Hittills har det sjofartspolitiska
samarbetet 1 Europa kunnat utvecklas fri-
staende fran de tva huvudgrupperingarna
EEC och EFTA och i ndra samverkan
med sjofartslandet Japan. Ingendera har
hittills infért gemensamma bestimmelser,
som paverkar rederinidringens konkurrens-
forhallanden vare sig internt eller gent-
emot omvirlden. Men medan fragan ald-
rig varit aktuell inom EFTA, h6js numera
inom EEC allt fler roster fér en gemen-
sam sjofartspolitik som ett komplement
till det handelspolitiska samarbetet.

Skulle ett sadant samarbete inom EEC
ges en utformning, som direkt eller indi-
rekt innebir preferens for det tonnage,
som registrerats i dess medlemsldnder,
skulle konsekvenserna bli ytterst allvarliga
for utomstaende sjofartslinder. Inom kort
kommer EEC att representera samtliga
storre europeiska sjofartslinder och cirka



30 % av virldshandelsflottan. Man far da
inom sjofartspolitiken en mycket tongi-
vande stallning. Mojligheterna for oss att
i ndgon man paverka den kan i hogsta
grad komma att bli beroende av den form
av avtal, som vi kan triffa med EEC.

Men bortsett fran vikten av att fa del-
taga i skapandet av sjofartspolitiken, ar
det ett verkligt vitalt kommersiellt intresse
for Sveriges rederier att inte bli utestang-
da fran sin mest betydelsefulla marknad.
Var sjofartsnaring maste pa ett eller an-
nat sitt fa bli delaktig av den handelspoli-
tiska dynamik, som den gemensamma
marknaden visat sig besitta. Svenska re-
derier seglar i dag in cirka 1 500 miljoner
kronor pa de nuvarande EEC-linderna.
Nirmare 80 % av det svenska tonnaget
gar till stor del i trafik mellan utlindska
hamnar. Med sdrskild tanke pa linjesjo-
fartens betydelse 1 svensk rederindring
maste vi aven 1 fortsdttningen utan konst-
gjorda hinder kunna fa trafikera varldens
hamnar med Europas och USA:s handel
som viktigaste underlag.

Nagon ersiattning for dessa marknader
finns i sjalva verket inte. Ostblocket be-
driver en intensiv nationalistisk politik.
Begagnandet av utlindska flaggfartyg be-
traktas som »sista utvagen provas». Ge-
nom att all utrikeshandel kontrolleras av
statliga organ, ordnar man sa att exporten
saljes CIF och importen kdpes FOB, var-
igenom valet av fartyg ligges i det sovje-
tiska transportorganets hénder.

Aven Forenta Staternas sjofartspolitik
praglas av en stark nationalism. Genom
lagar och foérordningar reserveras 50 %, ja

stundtals upp till 100 %, av regeringslaster
eller statligt finansierat gods for ameri-
kanska flaggfartyg. Dessutom tillimpas
sarskilt gynnsamma fraktsatser for sadana
typer av transporter. USA visar ocksa en
benigenhet att traffa bilaterala uppgorel-
ser med andra stater, som reserverar upp
till 80 % av parternas varuutbyte for de
nationella lastfartygen. I Sydamerika och
vissa lander i Ostern anvinder man dnnu
mera raffinerade metoder for att gynna de
egna fartygen. Skattelittnader beviljas.
Lagre tullar tillampas fér gods importerat
med landets fartyg. Fartygen ges fore-
trade i hamnarna och debiteras gynnsam-
mare hamnumgilder och avgifter.

Att som enskilt land moéta alla dessa
manga former av diskriminering kan bli
svart eller rent av omdjligt. Den gemen-
samma marknadens samlade kraft krivs
men kommer uppenbarligen ej att bli oss
till gagn.

Som en sammanfattning skulle jag vilja
precisera de problem, som svensk sjofarts-
naring skulle vilja se 16sta under 1970-
talet, pa foljande sitt:

Att svensk utrikeshandelspolitik utfor-
mas sd att vi far obegridnsad mojlighet
att pa lika villkor fritt konkurrera om
lasterna 1 varldens hamnar.

Att kostnadstyngande sdrbestimmel-
ser for byggandet av fartyg under svensk
flagg undanrdjes.

Att nidringen gives en ckad andel av
den svenska kapitalmarknaden till inter-
nationellt konkurrenskraftiga rantor och
pa villkor helt jamforliga med dem, som

erbjuds i andra europeiska lander.
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Att vi med stéd av myndigheter och
ombordanstdlldas organisationer ges
mojlighet att utnyttja till sjoss de land-
vinningar, som tekniken gjort.

Att utbildningen utformas sa att den
motsvarar de mycket hoga krav, som
sjomansyrket i framtiden kommer att



