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Remissvar angdende (SOU 2010:73) Svensk sjofarts konkurrensforutsiittningar
Er beteckning N2010/6763/TE

Sveriges Skeppsmiklareforening har tagit del av innehéallet i ovanstaende remiss och vi vill ge
nigra generella synpunkter. I stort sett anser vi att utredaren gjort en bra genomgéng av de
problem som svensk sj6fart brottats med de senaste aren.

De flesta av Sveriges Skeppsmiklareforenings medlemsforetag har ingen direkt egen vinning
av en starkare svensk sjofart eftersom de utléindska rederierna i svenska hamnar dr mer
beroende av svenska fartygsagenter én svenska rederier. Trots det ir det vir absoluta
dvertygelse att det ir av storsta vikt att vi har en stark och konkurrenskraftig svensk
rederiniring.

Det #r rederierna som 4r navet kring det vi kallar sjéfart och med Europas léngsta kust och
Europas mest transportberoende néringsliv maste man inse att sjofarten ar en viktig del, inte
bara for vért uppnidda vilstand, utan dven for var framtida vélfird.

Meén maste denna rederinéring vara svensk? Vi om négra vet att majoriteten av fartyg som
anléper svenska hamnar har utldndska flaggor och dgare och det fungerar helt klanderfritt 1 de
flesta fall. Men hur gar det med inflytandet om vi inte har ndgot eget dgande kvar? Om vi vill
kunna paverka i frigor som giller till exempel milj6 och sikerhet &r det viktigt att man har en
rederiniring som kan lyssna och visa framsynthet. En framsynthet som ofta snabbt sprider sig
dven till de fartyg som verkar i svenska vatten, men har utldndska dgare.

Ingen annanstans finns det till exempel s& miljévinlig sjofart som i svenska farvatten och det
oavsett flagg. Det 4r ofta svenska rederier med svenskflaggade fartyg som visat vigen.
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Vill Sverige ha en niring som verkar i Sverige ar det alltsa viktigt att den ges de rétta
forutsittningarna. Utflaggningen har varit kraftig det senaste aret och den kan fortsitta
ytterligare ett tag tills det inte ldngre finns nagon svenskflaggad sjofart kvar att ridda.
Men vad vinner Sverige pa det? Vi star da utan inflytande pé sjofarten som trafikerar véara
kuster och véra svenska rederiers underleverantorer i form av forsikringsgivare, langivare,
sjorattsadvokater och manga andra kommer att fa det svérare att finna utkomst.

Landet med den ldngsta kusten i Europa kommer da inte lingre att vara en sjofartsnation, utan
bara en kust- och hamnstat.

Nu ldgger ju inte svenska rederier ner verksamheten bara for att de inte far de villkor de vill
ha. De gor precis som alla andra rederier virlden dver. De séker sig dit dér villkoren
overensstimmer med deras krav.

Men svenska rederier som enbart seglar med frimmande lénders flaggor kan aldrig vara
langsiktigt hallbart, rekryteringen till ndringen kommer att avstanna och utlandsverksamma
rederier kommer dessutom sékert att bli latta uppkopsobjekt. Sjdlva navet kring vilken
sjofarten i Sverige snurrar forsvinner sakta ut ur landet och kvar stér alla vi som pa allvar
borjat forstd hur langt bort fran allt inflytande och exportmarknad som vi befinner oss.

For att vinda trenden maste det ingjutas framtidstro i den svenska rederinéringen!

Om ett SIS dr enda utvégen ar svart for oss att ha en absolut asikt om, men helt klart ar att
nagot maste goras for att fa tillbaka framtidstron hos den svenska rederinéringen.

Sa vitt vi kan forsta blir den statsfinansiella effekten den samma oavsett om rederierna flaggar
ut eller stannar kvar inom ett SIS. I ingendera av fallen bidrar svenskarna som arbetar ombord
till den gemensamma statskassan. (Vi ridknar da med ett SIS med ren nettolén dér
arbetsgivarna bara betalar for den enskildes sjuk — och pensionsférmaner.)

Men en svensk rederindring med framtidshopp kan gjuta liv i manga andra delar av
sjofartsklustret och ddrmed har vi satt de positiva hjulen i rullning...

Det ar dock viktigt att ett SIS utformas sa att den enskilde svenska sjomannen inte drabbas
genom att hamna mitt emellan olika skattesystem.

Knickfragan for facken dr huruvida de svenska facken ska frantas forhandlingsriitten for icke-
svenskar under ett SIS-avtal, sa som SRF vill. Ett av skélen &r att det anses bryta mot
internationella konventioner. Om det dr sa eller ej, har vi ingen kompetens att bedéma.

Men vi kan ha forstaelse for att de fackliga organisationerna anser att det &r dagens svenska
lagstiftning, inkl den svenska forhandlingsritten, som ska gilla pa alla svenskflaggade fartyg,
oavsett om de &r registrerade i ett SIS eller i ett traditionellt register.

A andra sidan, 4terigen, om alla fartygen istillet flaggas ut, ger det ju 4nda ingen
forhandlingsritt. Kanske &r detta egentligen det starkaste skilet till att inritta ett SIS, dvs det
blir tydligt och klart att ett Svenskt Internationellt Skeppsregister, inte &r en alltigenom svensk
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jurisdiktion. Det ska ses som en arbetsplats i utlandet och det svenska fackets inflytande bor
knappast vara storre 6ver filippinska sjomén pa SIS-flaggade fartyg @n vad det svenska fackets
inflytande #r vid Volvos fabriker i Brasilien. Risken for smittoeffekter till 6vrig svensk
industri inom landets grinser bor ddrmed minska.

Om &verforingen till ett SIS ska vara skl for uppsédgning dr ocksa en fraga svar for oss att ta
direkt stillning till. Vi kan dock ha forstéelse for bradskan om alternativet &r att flagga ut med
omedelbar verkan for att fa ner kostnaderna. Att bara kunna genomfora de forédndringar som dr
sjdlva syftet med ett SIS i den takt som skulle bli f6ljden om man var tvungen att agera efter
“naturlig avgang” blir helt enkelt for ineffektivt.

Déremot anser vi att det &r ett rimligt krav att absolut en person, helst minst tre personer, bor
vara svenskar (eller EES-medborgare som det heter pd EU-sprak) for att det ska vara nagon
mening med att kalla det svensk flagg, om &n i SIS-tappning. Helst skulle vi naturligtvis se
annu fler svenskar pa svenskflaggade fartyg. Vi anser nimligen att en av anledningarna till att
vi ska ha kvar en svenskflaggad sj6fart ér att vi ska bibehalla shippingkompetensen och den
kriver svenska sjédmén som efter nagra ar till sjoss kan vilja om de vill stanna kvar ombord
eller ga i land och bli lotsar, skeppsmiiklare eller jobba pa rederikontor, hamnmyndighet eller
pa en skeppningsavdelning.

Av samma skil anser vi dven att det &r av storsta vikt att sla vakt om den sjobefilsutbildning
som idag bedrivs i Géteborg och Kalmar. Endast med hogt kvalificerade sjobefil kan vi 1 viss
man kompensera den hogre l6nekostnad som @nda kvarstar.

Avslutningsvis vill vi alltsa uppmana till en nationell maritim samling som kan faststilla
spelreglerna for svensk sjofart for lang tid framdver. Vaga sitt ner foten - ge svensk
rederindring ett klart besked; vill man eller vill man inte ha en svensk rederindring?

Lat EU:s ”State Aid Guidelines for Maritime Transport” och ”EU:s Maritima strategi
2009” iiven giilla svensk sjofart! Vad var annars meningen med att Sverige stodde
forslaget nir EUs ministerrad antog dessa riktlinjer?

Pa samma sitt anser vi det nddvéndigt att dntligen infora 16ftet om tonnageskatt. Om
rederiernas tidigare veravskrivningar har varit bromsklossen bor det vara ett problem som ér
mdojligt att 16sa, sédrskilt nu ndr dessa Gveravskrivningar i krisens svallvagor redan férbrukats i
stor utstrackning.

Vi hoppas och stédjer tanken pa en blomstrande svensk sjéfartsniring!
SVERIGES SKEPPSMAKLAREFORENING
erit Blomqvist, VD

Postgatan 4 Telefon: 031 13 34 94
411 13 Goteborg berit.blomqvist@swe-shipbroker.se
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