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1. Inledning

Genom rédet forordning (EEG) nr 1101/89 av den 27 april 19891, som senast dndrades
genom radets forordning (EG) nr 2254/96 av den 19 november 19962, lanserades tvd
atgirdspaket 1 syfte att minska den strukturella overkapaciteten pd marknaden for
inlandssjofart (de viktigaste delarna av forordning nr 1101/89 beskrivs ndrmare under punkt
2):

(a) Enligt dess artikel 5 skulle skrotningspremier beviljas i syfte att minska kapaciteten hos
inlandssjofartens aktiva flotta.

(b) Enligt dess artikel 8 skulle en atgard syfta till att bromsa investeringar i nya fartyg
under det samordnade skrotningsprogrammets 16ptid. Denna atgard ar allméant kand som
systemet “gammal for ny”, vilket var tilifalligt och skulle 16pa ut den 28 april 1994.
Detta system forlingdes genom radets forordning nr 844/94 av den 12 april 1994 med
fem ar till och med den 28 april 1999 pa grundval av en motiverad rapport framlagd av

kommissionen (KOM(93)0553 slutlig av den 16 november 1993)3.

I enlighet med artikel 10.5 i radets forordning nr 1101/89, som stipulerade att "kommissionen
skall senast den 31 december 1996 till Europaparlamentet och radet 6verlamna en rapport
som utvédrderar den samlade effekten av de atgdrder som foreskrivs i denna forordning,
tillsammans med forslag om sa ar lampligt”. 1 den foreliggande rapporten utvarderas
effekterna nir det giller strukturella forbattringar till féljd av tillimpningen av systemet
"gammal for nv” sedan skrotningsprogrammets inledning 1990, men framfor allt efter dess
forlangning (april 1994), fram till och med utgangen av 1996.

1 EGTL 116.28.4.1989, s. 25.
2 EGTL304.27.11.1996, s. 1

3 EGTL98.16.4.1994,s. 1



Denna rapport kan inte bortse fran den dvergripande analysen av minskningen av strukturell
overkapacitet som astadkommits genom de p& gemenskapsnivdi samordnade
skrotningsétgirderna mellan 1990 och 1996. I sjalva verket har dessa skrotningsatgirder gatt
hand i hand med systemet "gammal for ny”, som syftar till att motverka en okning av
befintlig Overkapacitet eller att ny oOverkapacitet uppstar. Tillsammans bendmns dessa
“atgarder for strukturell forbéttring av inlandssjofarten”. Slutligen gors i denna rapport ocksa
en forsta analys vad géller om man skall behalla en anpassning av ett system for reglering av
marknaden (av modellen "gammal for ny”) efter att denna har avreglerats fullstindigt vid
utgangen av ar 2000.

2. Skrotningsprogrammet: Historik och forfaranden

Raédets forordning nr 1101/89 och kommissionens forordning (EEG) nr 1102/89 av den 27

april 19894, senast andrad genom forordning (EG) nr 241/97 av den 10 februari 19975, om
faststiallande av vissa atgarder for verkstillande av radets forordning, syftar till att eliminera
den strukturella obalansen mellan utbud och efterfrigan pa marknaden for inlandssjofarten.
De huvudsakliga bestandsdelarna i vad som vanligen kallas gemenskapens skrotningsprogram
bestar 1 foljande:

a)  Inom en harmoniserad gemenskapsram har man skapat nationella skrotningsfonder i de
medlemsstater som har forbindelser via inre vattenvagar och vars inlandssjofartsflotta
overstiger 100 000 ton. De medlemsstater som &r direkt berdrda utgors av Belgien,
Tyskland, Frankrike, Nederlanderna samt Osterrike sedan dess anslutning den 1 januari
1995. Fartyg som &r registrerade i andra medlemsstater (som till exempel Luxemburg),
men som 4r verksamma pa samma vattenvdgnat, bor ansluta sig till en av
skrotningsfonderna.

b) Hela den aktiva flottan av flodfartyg som anvinder sig av de sammanbundna inre
vattenvigarna och som ar registrerade t en medlemsstat berors av skrotningsplanen. Ett
begrinsat antal undantag specificeras under artiklarna 2.2b, 2.3 och 3.1 i namnda
forordning.

c¢) Malet med gemenskapens forsta skrotningsprogram var att mellan den | januari och den
31 december 1990 minska marknadens kapacitet med 10 % i fraga om torrlastflottan
och 15 % i fraga om tankflottan. Det sista skrotningsprogrammet, som planerats for de
tre aren 1996—-1998 och som ar en foljdatgard till processen att avreglera marknaden
(ridets direktiv 96/75/EG av den 19 november 1996), har som malsittning att minska
gemenskapsflottans kapacitet med ytterligare cirka 15 %.

d)  Systemet “gammal for ny” (artikel 8 i forordning nr 1101/89) utformades i syfte att
garantera att sjoséttningen av ny lastkapacitet under skrotningsprogrammets 16ptid inte
skulle tillintetgora dess effekter. Detta innebér att de transportorer som vill ta ytterligare
kapacitet i bruk i realiteten antingen maste:

4 EGTL 116, 28.4.1989, s. 30.
5 EGTL40, 11.2.1997, s. 11.
6 EGTL 304,27.11.1996, s. 12.



skrota ett tonnage motsvarande en och en halv ginger det nya fartygets tonnage
utan att darmed erhalla skrotningspremier,

*  eller, om man beslutar sig for att inte skrota, betala ett sarskilt bidrag till
skrotningsfonderna som motsvarar en och en halv génger skrotningspremierna for
den typ av fartyg som tas i bruk.

e) Det totala belopp som kravdes for utdelningen av skrotningspremier under 1990 &rs
atgardsperiod stilldes till skrotningsfondernas forfogande av berorda regeringar i form
av rintefria 1an. Dessa 1dn har branschen aterbetalat genom arliga bidrag till fonderna,
vilka har berdknats pd grundval av tonnage och typ av fartyg. Denna iterbetalning var
fullbordad redan &r 1995 i friga om tankfartyg och torde vara fullbordad &r 1997 i fraga
om torrlastfartyg.

Atgérdsperioden 1996-1998 finansieras gemensamt genom gemenskapens budget
(géller endast &r 1996), branschbidrag och de berérda medlemsstaternas budgetar (1996,
1997 och 1998).

f)  Det finns ett system med solidarisk finansiering mellan fonderna i syfte att garantera att
aterbetalningstiden for de rintefria lanen blir densamma i alla berérda medlemsstater.
Denna solidariska finansiering giller ocksa skrotningsfondernas samtliga kostnader och
resurser (gemenskapens budget, branschbidrag och de berérda medlemsstaternas
budgetar).

g) De schweiziska myndigheterna har samtidigt antagit motsvarande atgirder for sin flotta.
De schweiziska fondernas verksamhet samordnas med gemenskapsfondernas
- verksambhet.

Med tanke pa att skrotningsprogrammet regleras pa gemenskapsniva fattas ocksa alla beslut
om dess utférande pa gemenskapsniva i enlighet med forordning nr 1101/89. Det ar
kommissionen som faststéller forfaranden, skrotningspremiernas niva for olika fartygstyper,
nivan pa de arliga bidragen till fonderna, detaljreglerna for det solidariska
finansieringssystemet etc.

Kommissionen organiserar dessutom regelbundna samordningsméten med representanter for
de berorda medlemsstaterna och de myndigheter som ansvarar for forvaltningen av
skrotningsfonderna 1 syfte att garantera en enhetlig regeltillaimpning. 1 detta sammanhang
konsulteras ocksa branschen regelbundet.

3.  Skrotningsatgirdernas resultat sedan 1990

Foljande resultat har uppnétts genom alla de skrotningsatgarder som f6ljer av radets
férordning (EEG) nr 1101/89, kommissionens forordning (EEG) nr 3690/92 av den 21
december 19927, kommissionens forordning (EG) nr 3039/94 av den 14 december 19942,
radets forordning (EG) nr 2819/95 av den 5 december 1995% kommissionens forordning
(EG) 2839/95 av den 8 december 199510, ridets forordning (EG) nr 2254/96 av den 19

7 EGTL 374,22.12.1992, 5. 22.
¥ EGTL 322, 15.12.1994,s. 11.
% EGTL292,7.12.1995,s. 7.
10 EGTL 296, 9.12.1995, s. 4.



november 199611 och kommissionens forordning (EG) nr 2326/96 av den 4 december

199612
Tabell 1 : Sammanfattning av samtliga skrotningsitgiirder frin den 1 januari
1990 till den 31 december 1996
antal tonnage kW | tonnage kW
genomsnitt

Torrlastfartyg 2 406 1 498 769 623
Tankfartyg 471 442 091 939
Paskjutare 97 72 404 746
TOTALT 2974 1 940 860 72 404 | 675

Dessa siffror skall jamforas med den totala flotta som var understalld arliga bidrag den 1
januari 1997 jamfoért med motsvarande flotta den | januari 1990.

Tabell 2: Jimforelse av flottan den 1 januari 1990 respektive den 1 januari 1997

antal tonnage kW | tonnage kW
genomsnitt
Torrlastfartyg 12 421 10 429 729 839
10 109 9 518 446 941
Tankfartyg 1 881 2 046 965 1 088
1366 1775 421 1300
Paskjutare 507 384 183 757
455 354 476 779
TOTALT 1.1.1990 14 555 12 476 694 384 183 872
TOTALT 1.1.1997 | 11930 11293867 354 476 947

Il EGTL 304, 27.11.1996. s. |

12 EGTL 316.5.12.1990. 5. 13.



Det framgar av denna tabell att kapacitetsminskningen har 4tfoljts av en okning av flottans
genomsnittliga kapacitet, vilket innebar en produktivitetsforbattring — framfor allt nar det
giller tankfartyg.

Om man beaktar produktivitetsforbattringen uppgér den kapacitetsminskning som har
uppnatts genom gemenskapens skrotningsprogram mellan den 1 januari 1990 och den 31
december 1996 mitt i tonnage-ekvivalenter till féljande:

Tabell 3 : Erhallen kapacitetsminskning mellan den 1 januari 1990 och den 31
december 1996 (i tonnage-ekvivalenter = t.eq):
Aktiv flotta Skrotning % Aktiv flotta
1991 31.12.1996*
(b) (b:a) (bxc) (c)

(a)
Torrlastfartyg 7819964 teq| 1116746teq| 14,3 1521 7338125teq
Tankfartyg 1710 625 teq 372284 teq | 21,8 23,1 | 1611059teq
Paskjutare 330 171 kW 72 404 kW | 22 20,4 354 476 kW
* Inklusive den osterrikiska flottan och nya fartyg, men exklusive den schweiziska

flottan.

Det bor dock péapekas att de olika fartygstyperna inte klassificeras efter sin teoretiska
produktivitet i dessa tabeller. I sjalva verket har den nya kapacitet som tagits i bruk pa
marknaden under denna period (mer 4n 530 000 ton torrlast och mer an 200 000 ton tanklast)
i teorin en produktivitet som klart overstiger den tidigare kapaciteten tack vare modern
utrustning. Det verkar darfor som det nya tonnagets inverkan pa utbudet inte dr det samma
som inverkan av motsvarande volym av det gamla skrotade tonnaget, varfér man maste
forbittra de resultat som hittills har uppnatts.

Det ar ocksa lampligt att nimna de atgarder som den franska regeringen har vidtagit i enlighet
med artikel 2.3 i radets forordning nr 1101/89. Denna artikel medger medlemsstaterna att
undanta fartyg med en driktighet pd mindre an 450 ton fran tillimpningen av forordningen
om den ekonomiska och sociala situationen inom denna specifika sektor kraver detta. I detta
fall skall den aktuella mediemsstaten utarbeta en annan plan. Frankrike har utnyttjat denna
mojlighet och delgivit kommissionen en nationell plan for strukturella forbattringar i enlighet
med forfarandet for statligt stod i artiklarna 92-94 i fordraget. Den franska “ekonomiska och
sociala planen” dr utformad pa ett satt som syftar till att f4 bort en avsevard del av flottan av
mindre fartyg frdn marknaden. Planen inbegriper skrotningspremier och sociala foljdatgérder
for de skeppare som lamnar marknaden for inlandssjofart. Man har inbegripit olika villkor for
att undvika konkurrensstérningar gentemot de skeppare som deltar i den gemensamma
skrotningsplanen. Detta innebar att dgarna till de fartyg som ingér i den franska ”ekonomiska
och sociala planen” ocksa skall betala arliga bidrag av en omfattning som ar jamforbar med
de bidrag som tillampas i gemenskapsplanen.

Den 31 december 1996 ingick 1 773 fartyg med en sammanlagd dréktighet pa 804 685 ton i
den franska ekonomiska och sociala planen. Bland dessa fartyg hade 1604 stycken en



draktighet pd mindre an 450 ton (enbart torrlastfartyg) och deras sammanlagda driktighet
uppgick till 563 926 ton. Sedan den ekonomiska och sociala planen bérjade tillimpas har 949
skrotningsansokningar med ett sammanlagt tonnage pa 398 890 ton beviljats.

4.

a)

Finansiering av skrotningsatgirderna

Fondernas totala utgifter for utbetalning av skrotningspremier inom ramen for 1990 ars
gemensamma skrotningsprogram (inklusive flottan i fore detta DDR) uppgick till
104 401 576 ecu, varav 66 041 893 ecu for torrlastfartyg och paskjutare och 38 359 683
ecu for tankfartyg.

Dessa belopp hade stillts till skrotningsfondernas forfogande av de direkt berorda
medlemsstaternas regeringar i form av réantefria lan. Transportérerna inom
inlandssjofarten héller nu pd att aterbetala dessa lan genom att betala in arliga bidrag
beridknade pa grundval av tonnage och fartygstyp. De sérskilda bidrag som betalas av de
transportorer inom inlandssjofarten som tar nya fartyg i bruk utan att skrota gamla
fartyg (regeln ”"gammal for ny”, som beskrivs under punkt 6) utgdr en annan
intiktskailla for aterbetalningen.

De totala intéikter som avser aterbetalning av de belopp som forhandsfinansierats av de
fem fonderna sedan borjan av 1990 drs gemensamma skrotningsatgard fordelar sig
enligt foljande:

Tabell 4 :

Intakter (ecu)

Torrlastfartyg

Tankfartyg

1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996

9620 185
9694 580
9825993
8 469 878*
7 895 989
8155972
8 086 813

5 801 845

7908 491

15 570 928

5074 711

4 669 349
Kontot balanserat

Totalt

61749 410

39 025 324**

*

%k

Intakterna frin de sirskilda bidragen ir sedan den 1 januari 1993 reserverade for nya ansékningar om
skrotningspremier till foljd av férordning nr 3690/92.

Det belopp som har erhdllits i ccu ér aningen hégre en det forhandsfinansicrade beloppet (38 359 683
ccu) for att medge en fullstindig dterbetalning i nationell valuta.

Dessa siffror visar att 93,5 % av de totala utgifterna inom torrlastsektorn redan har
aterbetalats. Inom tanksektorn hade lanen till fullo aterbetalats den 31 december 1994.
Nir det giller torrlastsektorn bor full aterbetalning komma att ske under 1997. Da
artikel 6.4 i rddets forordning nr 1101/89 stipulerar att aterbetalningstiden inte skall
overstiga 10 ar (raknat fran 1990), kan man dra slutsatsen att den faststéllda tidsplanen
har respekterats.



b)

Tabell 5 :

For att mota det vixande antalet fartyg for vilka ansokningar om skrotningspremier som
mottagits till f61jd av den svéara ekonomiska situationen inom sektorn, stillde de berérda
medlemsstaterna 1994 erforderliga finansiella resurser ur sina nationella budgetar till
sina skrotningsfonders férfogande, for att dessa skulle kunna bevilja skrotningspremier
till de fartygsdgare som hade limnat in sina ansokningar fore den 1 juli 1994
(kommissionens forordning (EG) nr 3039/94 av den 14 december 1994). '

1995 ingrep ocksd rddet genom att skapa en rittslig grund for gemenskapens
medfinansiering. Denna faststéilldes till 5 miljoner ecu i gemenskapens budget och
gillde endast skrotning av fartyg under 1995 (férordning (EG) nr 2819/95).

For att komplettera gemenskapens program for avreglering av marknaden for
inlandssjofart den | januari 2000, med avskaffande av turordningssystemen och deras
obligatoriska fasta bidrag, har radet begirt ett omfattande program for strukturella
forbattringar 6ver tre dr, 1996-1998, i syfte att pa lingre sikt garantera sektorns
konkurrenskraft. Detta skall ske genom att man minskar flottans kapacitet med ungefar
[5 % med en total budget pa 192 miljoner ecu. Gemenskapen bidrar endast under 1996
och di med 20 miljoner ecu ur sin budget, vilket skall liggas till de berorda
medlemsstaternas bidrag som berédknas pa grundval av storleken pa deras aktiva flottor,
samt till branschens deltagande i1 form av arliga bidrag for varje fartyg i den aktiva
flottan.

Sammanlagt  finansiellt  deltagande  branschen-gemenskapen-
medlemsstaterna i skrotningsprogrammen fran 1990 till 1996 i ecu

(torrlast- och tankfartyg).

1990

1993

1994

1995

1996

TOTALT

Branschen

66 041 893
38 359 683

188 193
2770289

422 066
1 296 385

1213 943
3516302

72 778
7050 061

67 938 873
52 992 720

EG

3 650 000
1 350 000

13 592 000
6 408 000

17 242 000
7758 000

Medlems-
staterna

16 636 377
3076 978

27 863 600
13 136 400

44 499 977
16213 378

Totalt

66 041 893
38359 683

188 193
2 770289

17 058 443
4373 363

4 863 943
4 866 302

41 528 378
26 594 461

129 680 850
76 964 098

TOTALT

104 401 576

2958 482

21 431 806

9 730 245

68 122 839

206 644 948

5.  Skrotningsatgirdernas ekonomiska effekter

Mellan den | januari 1990 och den 31 december 1996 har 1 940 860 ton kapacitet och 72 404
kW paskjutningskraft silunda skrotats. A andra sidan har 736 620 ton ny kapacitet tillforts
marknaden for inlandssjofart (per den 31 december 1996), vilket innebar att flottans totala
kapacitet har minskat frén 12 476 694 ton den 1 januari 1990 till 11 483 072 ton den 31




december 1996 — en total minskning pd 9,2 %!*. Under samma period har den totala volymen
gods som transporterats av inlandsjofartsflottan legat pd en patagligt konstant niva (cirka 420
miljoner ton per ar).

Det handlar ddirmed om en klar produktivitetsforbattring i den mening att efterfrigan pa
transporter kan tillgodoses med énnu farre fartyg. Fartygen ar storre, bittre utrustade och
battre anpassade till kraven fran dem som efterfragar transporter (raka lastrum, snabbare i-
och urlastning, seglatser utan stopp etc). Alla fartygstyper inrdknade har det genomsnittliga
fartyget 1 EU (se tabell 2) okat fran 872 till 947 ton — en okning pad 9 % — trots att man
samtidigt har integrerat hundratals sma fartyg (mindre an 400 ton) fran fore detta DDR i den
tyska flottan. Denna 6kning 4r dock inte enhetlig: I sjdlva verket dr det i tankflottan, som for
narvarande har ett genomsnittligt tonnage pa 1330 ton och diar 75 % av flottan har ett
genomsnittligt tonnage pa 1 652 ton, som man finner den kraftigaste 6kningen.

Vidare har nya specialiserade fartyg visat sig vara nodvandiga for att effektivt mota nya
handelsstrommar som till exempel containrar eller kemiska produkter, vilket forklarar varfor
man konstruerar nya fartyg. Inom den traditionella sektorn for bulklaster (kol, stal,
jordbruksprodukter, sand, grus, oljeprodukter) har det dock inte skett nagon strukturell
tillvaxt. Darav foljer att den fortgaende produktivitetsforbattringen pa en stagnerande
marknad maste kompenseras genom skrotning av gamla fartyg och att avregleringen av
marknaden ytterligare kommer att paskynda denna process.

Gemenskapens skrotningsprogram har haft en kraftig socio-ekonomisk effekt genom att ett
stort antal dgare och verksamma skeppare har kunnat limna branschen under acceptabla
ekonomiska villkor. Dessutom har de som fortsatt sin verksamhet fatt en battre ekonomisk
situation, dels genom att kunna byta ut sitt fartyg och erhalla en skrotningspremie, dels tack
vare den hojning av fraktavgifterna som over flera ar har kunnat konstateras pa en marknad
som varit sarskilt krisdrabbad.

Genom kommissionens system for marknadsobservation granskar man kvartalsvis pris- och
kostnadsutvecklingen inom olika segment av marknaden for inlandssjofarten (en
kvartalsstudie utfors for kommissionens rdkning av NEA Transport research and training.
”Market observation system inland navigation — cost, price and waiting time”). Man granskar
hér sdrskilt ingdende Rhen-marknaden, som &r den viktigaste av dessa marknadssegment da
den star for mer dn hilften av all inlandssjofart inom gemenskapen. Erfarenheterna visar
emellertid att det rader ett starkt samband mellan de olika delmarknaderna eftersom en
fallande efterfragan pa en delmarknad leder till prisminskningar, vilket far en del skeppare pa
denna delmarknad att soka sig till andra delmarknader med battre intakter. Dessa
delmarknader fungerar darfor som ett slags forbindelseldnkar som jamnar ut skillnader 1
ekonomiska villkor.

For att bilda sig en uppfattning om effekterna av skrotningsatgarderna ar det darfor lampligt
att studera pris- och kostnadsutvecklingen under senare ar (1989-1996), bade pi den fria
Rhen-marknaden och pa forbindelserna nord-syd (fria eller reglerade genom
turordningssystem) for torrlast och tanklast. Referensar ar 1989 (tabell 6 och 7).

13 Till den nya kapaciteten pi 736 620 ton skall laggas flottan i fore detta DDR och Osterrike.



Tabell 6 : Kostnadsindex (i ecu, 1.1.1989 = 100).
Datum Rhen uppstroms | Rhen nedstroms Nord-syd fritt Nord-syd
torrlast  tanklast | torrlast  tanklast | torrlast  tanklast turordning
torrlast
1.1.1989 | 100 100 | 100 100 | 100 100 100
1.7.1989 | 102 102 | 101 102 | 102 102 101
1.1.1990 | 110 110 | 109 109 | 110 108 108
1.7.1990 | 105 106 | 106 106 | 107 107 107
1.1.1991 | 115 114 | 115 113 | 113 112 114
1.7.1991 | 111 112 | 112 112 { 111 112 111
1.1.1992 | 113 114 | 114 114 | 113 114 115
1.7.1992 | 115 115 | 116 115 [ 115 114 116
1.1.1993 [ 119 119 | 120 119 | 119 119 121
1.7.1993 | 122 121 123 121 | 122 121 125
1.1.1994 | 124 123 | 125 123 | 124 123 128
1.7.1994 | 128 123 | 129 124 | 125 123 129
1.1.1995 | 129 126 | 130 126 | 127 125 130
1.1.1996 | 131 130 | 132 127 | 127 125 130
1.7.1996 {133 128 | 133 128 | 126 126 131
1.1.1997 | 137 130 | 135 128 | 126 126 132
Tabell 7 : Prisindex (i ecu, 1.1.1989 = 100).
Datum Rhen uppstroms Rhen nedstroms Nord-syd fritt Nord-syd
torrlast  tanklast | torrlast  tanklast | torrlast  tanklast turordning
torrlast
1.1.1989 | 100 100 | 100 100 | 100 100 100
1.7.1989 | 114 172 1 105 147 | 101 110 101
1.1.1990 | 108 283 | 89 169 | 105 125 105
1.7.1990 | 119 210 | 102 198 | 104 137 105
1.1.1991 142 241 | 108 202 | 109 189 106
1.7.1991 | 127 341 1103 262 ] 108 182 107
1.1.1992 | 151 312 | 130 263 | 111 206 110
1.7.1992 {113 170 | 102 148 | 110 127 110
1.1.1993 | 111 155 | 108 153 118 125 119
1.7.1993 | 109 105 | 91 871117 114 124
1.1.1994 | 106 124 { 93 89 (109 155 125
1.7.1994 | 103 126 | 91 89 (114 : 122 126
1.1.1995 | 129 139 | 110 98 | 118 141 129
1.1.1996 | 131 160 | 116 100 | 116 144 131
1.7.1996 | 132 181 | 122 101 | 113 146 132
1.1.1997 | 138 110 | 124 95120 159 130




- Analys av sektorn for transport av torrlast:

Sasom framgar av tabellerna 6 och 7 dkade priserna 6ver lag mer 4n kostnaderna (dtminstone
pa de flesta av de viktigaste delmarknaderna sasom Rhen, som vigts mot ovriga
delmarknader) under foljande &r: 1989, 1990, 1991 (framfor allt nér det giller uppstroms
trafik pd Rhen) och halva 1992. Direfter — under andra halvaret 1992 och framfér allt under
1993 och 1994 — forsamrades det ekonomiska klimatet avsevirt inom alla sektorer av den
europeiska ekonomin (byggnads-, kol-, stdl- och aven kemiindustrin uppvisade kraftiga
produktionsminskningar). Prisindex for transporter av torrlast hamnade da pa nivéer som I3g
nara 1989 ars niva, forutom i fraga om den reglerade turordningsmarknaden med fasta priser,
samtidigt som kostnaderna Idg kvar pa en niva mellan 20 och 30 % hogre 4n 1989. Det tycks
darfor vara uppenbart att transportorernas ekonomiska situation skulle ha fortsatt att forvarras
om det inte vore for gemenskapens skrotningsdtgarder. Det var forst 1995 som utvecklingen
ater borjade g mot jamvikt, dock fortfarande utan négra reella mojligheter att forbattra
intakterna. Under andra halvaret 1996 kan man dock skonja en forbittrad situation parallellt
med de forbattrade ekonomiska utsikterna for linderna i1 Europeiska unionen under 1996—
1997. Denna forbattring borde stirkas av det nya omfattande skrotningsprogrammet for dessa
ar.

- Analys av sektorn for transport av tanklast:

Tabell 7 visar att priserna for transport av tanklast pd Rhen likaval som pa ovriga
delmarknader borjade stiga under 1989 for att na rekordnivéaer under forsta halvaret 1991 och
att prisutvecklingen kraftigt 6versteg kostnadsutvecklingen fram till slutet av forsta halvéret
1993. Denna uppgéng orsakades av olika samverkande faktorer sasom Kuwaitkrisen (priset
pa oljeprodukter okade kraftigt), en lang period med lagt vattenstind i Rhen (forsta halvaret
1990 och varen 1991) och en kraftig minskning av flottans kapacitet, samtidigt som
efterfragan 1 princip lag stilla (omkring 70 miljoner ton). Denna situation medgav
tankfartygsagarna att aterstalla sin ekonomiska situation och vissa av dem kunde till och med
bestilla nya fartyg trots regeln “gammal for ny” eftersom framtidsutsikterna inom sektorn for
sjotransport av kemiska produkter och farliga amnen verkade sarskilt gynnsamma.

Till foljd av den ekonomiska krisen under 1993 och 1994 sjonk dock priserna kraftigt och
relationen kostnad/pris i juli 1993 lag lagre an 1989. Denna kris accentuerades dessutom till
foljd av att man tog i bruk de nya fartyg som bestillts till battre marknadspriser under
foregaende ar. I samrdad med branschorganisationer och berorda medlemsstater hojde da
kommissionen kvoten “gammal for ny” (forordning nr (EG) 2812/94 av den 18 november
1994) for att motverka denna tendens till overinvesteringar och injicera nya pengar i den
kvartalsbaserade skrotningsordningen for att pa sa sitt kunna erhalla en maximal
kompensationsskrotning (se punkt 6 nedan).

Precis som for torrlast borjade utvecklingen att vanda under borjan av 1995, en utveckling
som bor stirkas enligt prognoserna om en battre ekonomisk situation under 1997-1998 i
kombination med det nya skrotningsprogrammet for aren 1996-1998.



Om pris- och kostnadsindex utgor en god indikator pd marknadssituationen for de
transportorer som har de storsta fartygen, kan antalet vantedagar mellan tva transporter som
registrerats av befraktningsborserna tjana som en annan indikator, framfér allt fér de minsta
fartygen (en klar majoritet av alla turordningstransporter utfors av fartyg pa mindre an 650
ton). Diagram 1 och 2 nedan visar utvecklingen i fraga om antalet vintedagar pa nord-
sydmarknaden for transporter mellan Nederlinderna och Belgien respektive mellan
Nederlinderna och Frankrike.

Diagi‘am 1: Antalet vintedagar vid turordning fran Nederlinderna till Belgien

[]
123€12341234123412341234123412341234
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Diagram 2 : Antalet viintedagar vid turordning fran Nederlinderna till Frankrike
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Den langa vintetid (10 till 25 dagar) som registrerats av varuborserna visar tydligt att det
rider en avsevard Overkapacitet pd den nord-sydmarknad som regleras genom
turordningssystem. Nar denna marknad avregleras fore den 1 januari 2000 kommer tskilliga
fartyg att sakna mojlighet att konkurrera pd en fri marknad. Pa det stora hela har dock
skrotningsprogrammet gjort det mojligt att kompensera for befraktarnas gradvis minskade
efterfrigan pa borserna (som inte star for mer 4n knappt 8 % av den totala marknaden for
inlandssjofart).

6. Regeln gammal for ny”

Regeln “gammal for ny” utarbetades for att motverka tendensen till 6verinvesteringar och for
att vidmakthalla den minskade 6verkapaciteten. Denna regel infordes 1989 f6r en period pa
fem dr fran och med det att ridets forordning nr 1101/89 triadde i kraft, med mojlighet att
forlinga perioden med ytterligare maximalt fem ar. Kommissionens rapport av den 16
november 1993 (KOM(93)0553 slutlig) till riddet och Europaparlamentet visade att systemet
"gammal for ny” pa ett effektivt sitt bidrog till att minska overkapaciteten. Den pavisade
ocksa de svarigheter som inlandssjofartsflottan kénts vid till foljd av den allminna
recessionen under dren 1992-1994. Dessa problem forvarrades dd den tyska regeringen
avskaffade den obligatoriska prissattningen for samtliga transporter inom den nationella
inlandssjofarten fran och med den 1 januari 1994. Till foljd av detta forlangdes regeln
“gammal for ny” till den 28 april 1999 (radets forordning (EG) nr 844/94 av den 12 april
1994).

Det bor vidare papekas att regeln “gammal for ny” aldrig har syftat till att hindra alla
investeringar i ny lastkapacitet. I motsats till en frysning av lastkapaciteten har systemet
"gammal for ny” inte motverkat den nodvindiga moderniseringen av flottan. Aven om
marknaden 1 sin helhet inte utvecklas kraver vissa delmarknader en modernisering for att
medge dem att expandera. Detta galler till exempel sektorn for containertransport och
transport av kemiska produkter. I praktiken har man kunnat observera att man har tagit i bruk
ctt tillrickligt antal fartyg inom denna sektor under senare dr (se tabell 8). Av denna
anledning har begransningen inom investeringsomradet varit relativt svag. Till detta har ocksa
oppnandet av marknaderna i de central- och ésteuropeiska landerna bidragit genom att medge
konstruktion av nya fartyg till laga priser, vilket ocksd har nodvandiggjort en hojning av
kvoten “gammal for ny” (kommissionens foérordning (EG) nr 2812/94 av den 18 november

199414,

Uppgifter fran de sex skrotningsfonderna som sammanstallts i tabell 8 (se foljande sida) ger
en bild av samtliga verksamheter som lyder under regeln “gammal for ny”. Niar man
analyserar dessa siffror 4r det lampligt att annu en géng skilja pd sektorn for torrlast och
sektorn for tanklast:

14 EGTL 298, 19.11.19%94, s. 22.
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Tabell 8

Ordningen “gammal for ny”: sirskilda bidrag och kompensationstonnage vid skrotning

“Alt fiir Neu”-Regel : Spezialbeitrige und zum Abwrack angebotener Schiffsraum
(Period : 28 april 1989-31 december 1996)

(Zeitraum : 28.04.1989 - 31.12.1996)

Fartygstyp Nya fartyg mm. Forlangningar Sarskilda bidrag (ecu) Kompensationstonnage Schiffstyp
Neubauten, usw. Verlangerungen Spezialbeitrage (ECUS) Kompensationstonnage
Antal Tonnage Antal Tonnage Totala Varav redan Total varav redan
Anzahl Anzahl sérskilda mottagna av skritade —
bidrag — Total fonden - davon schon
der Spezial- davon abgewrackt
beitrige schon ein-
kassiert
Torrlast Trockenladung
- motorfartyg 83 182 569 165 33 285 2575 741 1841221 220 156 220 156 | — Motorgiiterschiffe
— laktare 113 306 491 5 420 33535179 3343 719 236 245 236 245 | — Schubleichter
— pramar 23 10 143 1 109 104 754 104 754 477 477 | - Schleppkihne
Totalt 219 499 203 171 33 814 6215674 5 289 694 456 878 456 878 | Total
Tanklast Tankladung
~ motorfartyg 83 174 759 41 9200 23242 474 21910 383 82 817 82 817 | — Motorgiiterschiffe
— liktare 9 18 857 2 787 1108518 1108518 25613 25613 | - Schubleichter
— pramar 0 0 0 0 0 0 0 0 | — Schleppkihne
Totalt 92 193 616 43 9987 24350 992 23018 901 108 430 108 430 | Total
Péskjutare* 7 10 813 16 2779 453 633 294 993 13 649 13 649 | Schubboote*
*/ k“v
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~ Inom sektorn for torrlastfartyg har flottan utokats med 533017 ton nya fartyg och
forlangningar. Detta motsvarar en genomsnittlig arlig 6kningstakt pa 60 000 ton, det vill
sdga 0,06 % av flottans totala kapacitet (10 miljoner ton). Denna siffra ér relativt lag om
man jamfor med ar 1988 di gemenskapens flotta under ett enda ar utokades med 210 117
ton. Dessutom har den nya kapacitet som tagits i bruk till storre delen (85 %)
kompenserats genom skrotning av 456 878 ton gammal kapacitet. For det nya tonnage som
inte kompenserats genom skrotning har sarskilda bidrag motsvarande 5911 734 ecu
betalats till fonderna. Denna summa har utgjort en del av dterbetalningen av de rintefria
lanen fram till. den 1 januari 1993. Sedan denna dag gér alla sirskilda bidrag genom
fonderna till skrotning (forordning nr 3690/92), vilket har medfort att man sedan 1996 har
kompenserat mer dn 100 % av alla nya konstruktioner med skrotning. Regeln “gammal for
ny” har fungerat effektivt och fungerar d4n mer effektivt sedan man hojde kvoten (fran 1:1
till 1:1,5) till foljd av kommissionens forordning (EG) nr 2812/94

Diagram 3 :
Nya konstruktioner (och férlangningar) i ton;
Kompensationstonnage - torrlastfartyg
B Scries1 | Kompensationstonnage

@ Series2 | Nya konstruktioner

1994
T
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— Inom sektorn for tankfartyg har flottan utokats med 203 603 ton nya fartyg och
forlingningar. Detta motsvarar en genomsnittlig arlig okningstakt pa 24 000 ton, det vill
siga 12% av tankfartygsflottans totala storlek. Denna utveckling har styrts av
marknadssituationen under 1991 och de forsta sex manaderna 1992. Da fraktpriserna for
flytande last bara fortsatte att 6ka under 1991 beslutade sig manga tankfartygsagare att
bygga nya fartyg. Prisokningen pa begagnade tankfartyg och den liga
konstruktionskostnad som erbjods av Osteuropeiska varv bidrog till att frimja
investeringarna. Till foljd av de hoga priserna pa begagnade fartyg vid tidpunkten var det
mer formanligt att betala de sarskilda bidragen an att skrota, vilket forklarar den davarande
laga kompensationsgraden.




Efter att kommissionen fatt tillgdng till nedan beskrivna uppgifter om utvecklingen beslutade
man i samrad med berorda medlemsstater, skrotningsfonderna och branschorganisationerna
att systemet "gammal for ny” kunde forbittras genom att de sarskilda bidrag som betalats in
till fonderna reserverades for skrotningspremier. Darmed skulle de sirskilda bidragen inte
lingre tjana enbart som fortida aterbetalning av de réantefria lanen, utan till att dra tillbaka
motsvarande tonnage fran marknaden. Detta nya forfarande infordes genom kommissionens
forordning (EEG) nr 3690/92, vilken tradde 1 kraft den | januari 1993. Fran och med denna
dag kunde fartygsagare pa nytt ansoka om skrotningspremier tack vare disponibla medel, som
dels utgjordes av de sarskilda bidragen, dels av bidragen for tankfartyg efter att de belopp
som 1990 forfinansierats av de berorda medlemsstaterna hade aterbetalats i slutet av 1994.

De skrotningsansokningar som hade lamnats in pa ett riktigt satt, men som fonderna inte
kunde bevilja pa grund av bristande medel uppfordes pa en vintelista. Inom denna sektor har
ocksa okningen av relationen ”gammal for ny” medgivit att man uppnatt en maximal
kompensation (mer dn 100 %) sedan 1994,

Diagram 4 :

Nya konstruktioner (och f—rldngningar) i ton;
Kompensationstonnage - torrlastfartyg

8 Series1 | Kompensationstonnage

0 Series2 | Nya konstruktioner
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Tabell 9 :

Sammanfattning av hur regeln ”gammal for ny” fungerat sedan bérjan

av 1993:
1993-1996 Nya fart‘yg och | Kompensations Skrotat av Kompensa-
(sammanlagt) | forlangningar -tonnage fonderna 3690/92 | tionsgrad i %
1996.
(tonnage) (skrotat av
investeraren)
Torrlastfartyg 333 616 301472 45 529* +100%
Tankfartyg 112 902 70 232 81 514* +100%
Paskjutare 8173 8 185 8 259% +100%

* Dessa siffror inbegriper intc 1996 drs skrotningsprogram genom kommissionens forordning nr 2326/96

av den 4 december 1996.

Slutsatser :

Nir det giller systemet gammal for ny”, som forlangdes till och med den 28 april 1999
genom radets forordning (EG) nr 844/94 av den 12 april 1994 inom ramen for de atgirder
som syftar till strukturella forbattringar inom inlandssjofarten, kan man dra foljande
slutsatser:

~ Systemet reglerar marknaden béttre tack vare att det systematiskt kompenserar ny
lastkapacitet med skrotning av gammal utan att hindra nodvandiga investeringar,
framfor allt inom viktiga marknadsnischer.

- Systemet stods av hela branschen, som nu vill att det forliangs, eftersom man ser det
som en form av framtidsgaranti for marknaden for inlandssjofart och framfor allt som
en garanti for att man inte skall forlora fordelarna av de atgarder som syftar till
strukturella forbattringar, pa vilka man kommer att ha satsat mer dn 150 miljoner ecu
(totalt fram till 1999). For ovrigt skulle ett plotsligt avskaffande av regeln ”gammal for
ny” samtidigt kunna leda till en kraftig virdeminskning pa material, med allvarliga
ekonomiska och sociala konsekvenser for foretagen, och en ny utbyggnadsvag som
snabbt skulle radera effekterna av forbattringarna.

- Systemet kriver inte nigra ekonomiska insatser, varken fran berorda medlemsstater
eller fran Europeiska gemenskapen, eftersom det helt finansieras av branschen genom
sirskilda bidrag. Branschen ansvarar darfor sjéalv for regleringen av marknaden.

- Med tanke pa malet om en fullstandig avreglering av marknaden for inlandssjofart den
1 januari 2000, och i den man som det 4r ekonomiskt mojligt, kan det komma att visa
sig vara nodvindigt att aterga till den tidigare kvoten 1:1 for gammal for ny”. Det hela
forutsatter att branschen enhilligt onskar detta och skulle helt folja den fria marknadens
spelregler utan att man riskerar resultaten fran de strukturella forbattringsdtgarderna.
Man skulle ocksd mobilisera marknadskrafterna i syfte att oka effektiviteten och
Ionsamheten hos transporterna pd de inre vattenvdgarna. I framtiden skulle detta
regleringssystem — om det vidmakthdlls efter 1999 - betraktas som ett
overvakningssystem och vara mer flexibelt for att pd s& sitt snabbare svara pa
marknadsutvecklingen och konjunkturcyklerna, som numera tycks g allt snabbare.
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Kommissionen erbjuder sig darfor att — pa grundval av de inldgg i frigan som branschen, de
sociala och ekonomiska intresseorganisationerna och de berorda medlemsstaterna har bidragit
med - undersoka mojligheterna att ldgga fram: ;

- Ett forslag till kommissionens forordning om en minskning av kvoten ar 1998 (den nya
kvoten skulle faststallas pa grundval av resultaten fran den marknadsanalys som skall
goras efter 1997 ars skrotningsatgird).

- Ett forslag till réddets forordning om att behalla ett regleringssystem av modellen
”gammal for ny” efter den 28 april 1999.

Tillsammans med alla aktorer som berors av inlandssjofarten héaller kommissionen for

narvarande ocksd pa att studera inlandssjofartens framtid efter den 1 januari 2000. En rapport
1 amnet kan komma att presenteras under 1999.

Radet och Europaparlamentet uppmanas att ta del av foreliggande rapport och uttala
sig om kommissionens tillvigagangssitt sasom det beskrivs under slutsatserna.
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