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Till Statsrddet och chefen for
kommunikationsdepartementet

Kungl. Maj:t bemyndigade den 30 mars 1973 chefen for kommunikationsde-
partementet att tillkalla sakkunniga for att utreda vissa frdgor samman-
hingande med registrering av svenskigda fartyg under utldndsk flagg. Med
stod av detta bemyndigande tillkallades sisom sakkunniga den 2 april 1973
departementsradet Bertil Voss, tillika ordférande, direktdren Clarence Dy-
beck, forbundsordforanden Gunnar Karlsson, ekonomidirektéren Bengt O.
Rickard och numera verkstillande direktdren Karl Rude. Vidare tillkallades
sasom sakkunnig den 23 januari 1975 verkstéllande direktdren Knut Hadrup.

Sasom experter &t utredningen forordnades den 2 april 1973 kammar-
ridttsassessorn Jan Francke, den 9 april 1973 hovrittsrddet Christer Rune,
den 1 maj 1974 numera byradirektdren Tommy Cullemo samt den 26 maj
1975 direktoren Erik Nordstrom.

Sekreterare &t utredningen har varit departementssekreteraren Jan Hyl-
lengren till den 14 oktober 1974, da han eftertriddes av hovréttsassessorn
Tor Olsson. Samtidigt forordnades Hyllengren till expert.

De sakkunniga har antagit namnet flaggutredningen.

Utredningen far hirmed 6verlimna betdnkandet “Sjofart och flagg”.

Utredningens uppdrag dr hdarmed avslutat.

Stockholm den 15 juli 1976
Bertil Voss

Clarence Dybeck — Gunnar Karlsson — Bengt O. Rickard
Karl Rude Knut Hadrup

/Tor Olsson
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Forfattningsforslag

Forslag till
Lag om tillstand till 6verlatelse eller upplatelse av fartyg m. m.

Hirigenom foreskrives foljande.

1§ Utan tillstdnd av regeringen eller myndighet som regeringen utser far
svenskt registreringspliktigt skepp, som har en bruttodriktighet av minst
tvdhundra registerton, eller andel i sddant skepp icke 6verlatas, om skeppet
genom Overldtelsen upphor att vara svenskt men

1. svensk fysisk eller juridisk person behéller andel i skeppet eller till-
forsdkras nyttjanderitt till skeppet for lingre tid an tre éar, eller

2. overlataren direkt eller indirekt har del i utldndskt foretag som forvérvar
skeppet.

Vid provning av ansokan om tillstdnd skall beaktas om Overlatelsen kan
vara till gagn for svensk sjofart. Tillstdnd skall ej lamnas om det strider
mot visentligt allmént intresse att fartyget upphor att vara svenskt.

2 § Bevaras icke svenskt inflytande 6ver skeppets drift s& som anges i 1 §,
skall dverlataren avge skriftlig forsikran harom pa heder och samvete. Sddan
forsikran avges till den registermyndighet som avses i 2 § sjolagen (1891:35
s. 1), om skeppet #r infort i skeppsregistret. Eljest skall forsdkran inom en
ménad avges till regeringen eller, om myndighet utsetts enligt 1 §, till denna.

3§ Tillstadnd enligt 1 § och forsikran enligt 2 § fordras ej i friga om Over-
latelse fran staten eller kommun, overlatelse som sker genom exekutiv for-
siljning eller overlatelse genom f6rsiljning till realisation av retentionsrétt.

4§ Om overlatelser som avses i 1 och 2 §§ sker i sddan omfattning att
det uppstér eller kan befaras uppstd synnerligt men for sysselsdttningen
inom sjofartsndringen eller annan visentlig skada for samhadllet, far rege-
ringen forordna att tillstdind enligt 1§ skall krdvas dven for Overlatelser
som avses i 2§. Dirvid giller undantag som avses i 3 §.

Sédant forordnande far ej ges for lingre tid dn ett &r men kan fornyas.
Forordnande forfaller, om det €j inom en ménad eller, om riksmote ej pagar,
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inom en manad frdn bérjan av ndstkommande méte understilles riksdagen
for provning av frégan huruvida det skall bestd och om det ej gillas av
riksdagen inom tvd manader frén understéllningen.

Nir forordnande enligt forsta stycket meddelats, fr tillstand ges endast
om det dr uppenbart att Gverlatelsen dr forenlig med allmint intresse.

5§ Ar Sverige i krig giller foljande.

Utan tillstdnd av regeringen eller myndighet som regeringen utser far
svenskt registreringspliktigt fartyg eller andel diri icke overlatas till

1. utlinning.

2. svenskt aktiebolag, vars aktiekapital till minst hélften eller, om aktier
med olika rostvirde finns, vars rostetal for samtliga aktier till minst hilften
dr i utlindsk dgo eller tillhor svensk juridisk person i friga om vilken de
i denna lag foreskrivna inskrdnkningarna for overlatelse av fartyg giller,
eller

3. annan svensk juridisk person.

Aktie i svenskt aktiebolag, som direkt eller indirekt dger svenskt regi-
streringspliktigt fartyg eller andel diri, far icke utan tillstind Gverlatas till
eller tecknas for utlinning eller svensk juridisk person, som avses i andra
stycket.

Ej heller fr nyttjanderitt till svenskt registreringspliktigt fartyg utan till-
stdnd upplatas eller Gverlatas pa tid till utlinning.

Vad nu sagts giller dven ifrdga om fartyg av registreringspliktig storlek
som byggs for svensk rikning.

Tillstdnd far ges endast om &verlatelsen, aktieteckningen eller upplatelsen
ar forenlig med vad Sveriges forsvar och forsorjning kriver.

6 § Tillstdnd enligt S § fordras ej i frdga om Overlatelse eller upplételse fran
staten eller kommun. Ej heller fordras sidant tillstind for overlatelse av
fartyg eller fartyg under byggnad som sker genom exekutiv forsiljning eller
genom forsdljning till realisation av retentionsritt.

7§ Bestimmelserna i 5 § medfor ej inskrinkning i aktiedgares ritt till teck-
ning eller erhallande av det antal nya aktier i aktiebolaget, som svarar mot
hans andel i det forutvarande aktiekapitalet, eller av de nya aktier som,
vid tid da bestammelserna ar tillimpliga, tillkommer aktiesgare enligt bo-
lagsordningen. Detsamma giller i friga om den ritt att teckna eller erhélla
nya aktier, som, om nagon under tid dd bestimmelserna #ger tillimpning
pd annat sidtt d&n genom teckning eller dverlatelse erhallit aktie, vid tiden
hérfor enligt bolagsordningen var forenad med aktien.

8 § Utfirdas teckningslista for bildande av aktiebolag, vars aktier enligt 5 §
ej far tecknas av eller Gverlatas till utlinning eller svensk juridisk person,
som avses i 5 § andra stycket, skall teckningslistan innehélla erinran hdrom.
Detsamma giller, om aktiekapitalet i sddant bolag 6kas genom ny aktie-
teckning och teckningsritt dirvid tillkommer annan #n aktiedgare.

9§ Vid krigsfara, vari Sverige befinner sig, eller annars under utomordent-
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liga forhallanden som #r foranledda av krig far regeringen forordna att be-
stimmelserna i 5-8 §§ skall tillimpas.
For sddant forordnande géller 4 § andra stycket. .

10 § Tillstdnd enligt 1, 4 eller 5§ till dverlatelse eller upplatelse sokes av
overlataren eller upplataren. Ags fartyg i partrederi, far tillstdnd sokas av
huvudredaren.

Den som vill dverléta fartyg som avses i 1 eller 4 § har rtt till forhands-
besked om Overlételsen ir tillstAndspliktig och om tillstand i sa fall kommer
att ges.

11 § Forvirv av svenskt registrerat skepp eller andel déri som grundar sig
pa Gverlitelse som avses i 1 eller 4 § far icke goras gillande utan tillstdnd
med mindre Overlataren avgett forsdkran enligt 2 §.

Overlatelse, aktieteckning eller upplatelse som avses i S § dr ogiltig utan
forut givet tillstand.

Utges aktiebrev till obehérig aktietecknare, medfor brevet icke ritt i bo-
laget sa linge brevet innehas av den obehorige tecknaren eller annan, som
enligt denna lag icke dr behorig inneha detsamma.

12 § Den som uppsatligen limnar oriktig uppgift i drende om tillstdnd enligt
denna lag eller, i strid mot bestimmelserna i 1 eller 4 §, dverlater svenskt
oregistrerat skepp eller andel déri utan tillstdnd domes till boter eller fingelse
i hogst sex ménader eller, om brottet dr grovt, till fangelse i hogst tva Ar.
Detsamma giller om nagon i strid mot bestimmelserna i S § overlater eller
upplater egendom utan tillstdnd.

Den som av grov oaktsamhet forovar garning som avses i forsta stycket,
doémes till boter eller fangelse i hogst sex ménader.

Den som i strid mot bestimmelserna i 2 § overlater svenskt oregistrerat
skepp domes till boter.

Har ngon begétt brott som avses i forsta stycket, far egendomen eller
vederlag dirfor eller virdet av siddan egendom helt eller delvis forklaras
forverkat.

13 § Har bestimmelserna i 8 § ej iakttagits vid utfardande av teckningslista,
domes stiftare eller, om fraga 4r om 6kning av aktiekapital, ledamot i bolagets
styrelse till boter.

Har p& grund av aktieteckning, som skett i strid mot bestimmelserna
i denna lag, aktiebrev utgetts till utlinning eller svensk juridisk person,
som avses i 5§ andra stycket, domes styrelseledamot, vilken uppsétligen
medverkat till gdrningen, till boter eller fangelse i hogst sex ménader eller,
om brottet dr grovt, till fangelse i hogst tva ar.

Den som av grov oaktsamhet forovar gérning som avses i andra stycket,
domes till boter eller fingelse i hogst sex manader.

14§ Atal for brott enligt denna lag fir vickas endast efter forordnande
av regeringen eller myndighet som regeringen bemyndigar.

Forfattningsforslag

11
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Denna lag trader i kraft den
Genom lagen upphavs lagen (1939:299) om forbud i vissa fall mot dver-
latelse eller upplatelse av fartyg m. m.

Forslag till

Forordning om éndring i kungorelsen (1939:7) med forordnanden pa civil-
forvaltningens omrade jamlikt lagen den 28 maj 1937 (nr 249) om inskrink-
ningar i ritten att utbekomma allmidnna handlingar

Hérigenom forordnas, att i kungorelsen (1939:7) med forordnanden pa
civilfoérvaltningens omréade jamlikt lagen den 28 maj 1937 (nr 249) om in-
skrankningar i rédtten att utbekomma allméinna handlingar skall inforas en
ny punkt, 2§ 74 av nedan angivna lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

74. handlingar i drenden enligt la-
gen ( ) om tillstand till
overlételse eller upplételse av fartyg
m. m.

Denna forordning trider i kraft den



SOU 1976:44

Sammanfattning

Utredningens Overvidganden

Den svenska handelsflottan dr en av de modernaste i virlden. Under de
senaste dren har den genomgétt en fortlopande strukturforandring med en
koncentration kring stora eller specialiserade enheter. Genomsnittsaldern
for svenska fartyg dr endast fem &r. Moderniseringen har lett till 6kad trans-
portkapacitet och effektivitet och har ocksd varit befrimjande for sjosi-
kerheten. Denna utveckling dr ett beldgg for svensk rederinérings formaga
till nytinkande och anpassning till tekniska och ekonomiska realiteter. De
anstillda inom handelsflottan &r internationellt sett hogt kvalificerade och
ansvarskdnnande.

Sjofarten dr av fundamental betydelse for samhéllsekonomin. Underskot-
tet i den svenska bytesbalansen skulle varit avseviart mycket stérre utan
rederindringens exportprestation. Det s. k. sjofartsnettot uppgick ar 1975 till
ca 3 miljarder kronor. I strivandena att aterstdlla den externa balansen,
vilket &r ett av den ekonomiska politikens maél, dr det uppenbart av stor
vikt att det valutainflode som den svenska handelsflottan svarar for kan
bibehéllas pa en hog niva. Sjofarten ger sysselsittning at ca 30 000 arbets-
tagare och dr ocksa av indirekt betydelse for andra ndringsgrenar. For ett
industriland som dr s& beroende av sin utrikeshandel som Sverige &dr det
vidare nodvindigt att av beredskaps- och forsorjningsskil ha en egen han-
delsflotta.

Utredningen anser att det mot denna bakgrund skulle vara motiverat
med en mer ingdende analys av sjofartens roll i samhillet dn vad utredningen
inom ramen for sitt uppdrag haft maojligheter till. En viktig del av en sddan
analys dr emellertid den frdga som ndrmast omfattas av uppdraget, namligen
i vilken utstrackning svensk sjofart bedrivs och bor bedrivas under svensk
flagg.

Utredningen har foretagit en undersokning av antalet fartyg med svenskt
driftsinflytande som ir registrerade under utlindsk flagg. Undersokningen
visade att antalet sidana fartyg, dgda till mer dn 50 % av svenska intressen,
under &r 1974 uppgick till ett fyrtiotal, varav sex under bekvamlighetsflagg.
Utredningen anser emellertid att det finns anledning anta att ytterligare
ett icke obetydligt antal fartyg med svenskt driftsinflytande seglar under
bekvamlighetsflagg. Av avgorande betydelse dr vidare enligt utredningens

13
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mening vilken tendens som kan forvintas i friga om registrering under
utldndsk flagg.

Med utgéngspunkt i undersokningen tar utredningen upp ett antal motiv
som, var for sig eller i forening, kan antagas ligga bakom svensk redares
beslut att driva ett fartyg under annan flagg 4n svensk. Det konstateras
att den svenska foretagsbeskattningen vid jaimforelse med foretagsbeskatt-
ningen i andra traditionella sjofartsnationer inte kan anses missgynna sjo-
farten sd att detta skulle ha en avgorande betydelse for registreringsfragan.
Diédremot méste beskattningen av de ombordanstillda tillmitas stor betydelse
som motiv for utlandsregistrering, sirskilt under bekvimlighetsflagg. Re-
gistrering i ett lagskatteland kan for redaren innebira visentliga kostnads-
besparingar, eftersom bruttolénerna da inte beriknas med hinsyn till ett
hogt skatteuttag. Den svenska sjomansskatten, som enligt savil arbetsgivare
som arbetstagare inte tillrickligt avspeglar sjomansyrkets nackdelar, bidrar
dessutom till att svenskt befdl och manskap i 6kande utstrickning soker
sig till bekvamlighetsflagg. En jamfGrelse mellan kredit- och finansierings-
forhallandena i Sverige och i andra sjofartsnationer kan enligt rederindringens
beddmning leda till att svenska redare i 6kande utstrickning kommer att
soka sig till utlandska kapitalmarknader for att tillgodose sitt finansierings-
behov. — Ett ofta dberopat skl for utlandsregistrering ir de besparingar detta
innebdr i frdga om fartygets drift, sérskilt vad avser bemanningskostnaderna.
Den svenska ambitionsnivan i friga om social trygghet maste sjilvklart
avspeglas i de ombordanstilldas forhéllanden. Driftkostnadsaspekten som
motiv for utlandsregistrering kan darfor forvintas bestd. — Ett annat mycket
ofta anfort skil for utlandsregistrering #r att svenska sidkerhets- och stan-
dardkrav anses fordyra fartygsdrift under svensk flagg. — Den 6kande sjo-
fartsprotektionismen &r sérskilt allvarlig for svensk sjofart som i utpriglad
grad &r baserad pa trafik mellan frimmande hamnar (cross-trade). For svensk
redare som drabbas av protektionistiska &tgidrder kan en mojlighet att behalla
tidigare marknadsandelar vara att driva verksamheten delvis under flagg
som inte diskrimineras.

Genomgéngen av de olika motiven for utlandsregistrering ger enligt ut-
redningens mening anledning rdkna med att rederindringen i 6kande grad
kommer att soka sig till utlindsk flagg. Dartill kommer att utvecklingen
sedan undersdkningen foretogs har lett till en allvarlig forsimring av svensk
sjofarts konkurrensforméga, framfor allt genom tillvixten av bekvimlig-
hetsflottorna och sjofartsexpansionen inom de osteuropeiska linderna.

Registrering under utldndsk flagg kan medfora negativa konsekvenser
i olika hinseenden. Samhillsorganens majligheter att utdva tillsyn dver far-
tyget, dess drift och forhallanden ombord gér forlorade. En langtgdende
utlandsregistrering kan fa allvarliga &terverkningar pa sjofartsnettot. En
minskning av antalet enheter i den svenska handelsflottan innebdr ocksa
en minskning av arbetstillfillena for svenska arbetstagare. Svensk sjoman
som till foljd av utlandsregistrering kommer att tjinstgdra pa fartyg under
utlindsk flagg far sin situation visentligt forsimrad, eftersom vissa bety-
delsefulla rittigheter och forméaner som #r forenade med tjinst pa svenskt
fartyg da gér forlorade. Slutligen skulle en langtgiende utlandsregistrering
vara oforenlig med Sveriges beredskapsintressen.

Varje registrering under utlindsk flagg behdver naturligtvis inte fa ne-
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gativa effekter. Inom vissa grianser kan utlandsregistrering ocksa ha ett po-
sitivt virde, sdrskilt om detta till f6ljd av protektionistiska atgarder dr svenskt
rederis enda mojlighet att uppritthalla viss trafik. Okar utlandsregistreringen
kontinuerligt, uppnas emellertid forr eller senare en punkt dir de negativa
konsekvenserna kommer att helt dominera de positiva och sétta vitala sam-
hillsintressen pa spel. For att undvika att en sddan situation uppstar méaste
statsmakterna enligt utredningens mening pa ett verkningsfullt séitt kunna
halla utvecklingen under kontroll.

Svensk sjofarts betydelse for landet dr sddan att tryggandet av dess framtid
ar en samhillelig angeldgenhet. Den roll sjofarten spelar bygger frimst pa
de transportprestationer som den svenska handelsflottan utfor. Sjofarts-
ndringen maste darfor drivas under svensk flagg sa langt det 6ver huvud
taget 4r mojligt och med beaktande av att tidsbefraktning av fartyg under
annan flagg ingdr som ett normalt led i rederiverksamhet. Undantag fran
huvudregeln om svensk flagg bor kunna accepteras om det foranleds av
utveckling och tendenser inom vérldssjofarten och totalt sett &r till gagn
for samhillet. Malsdttningen bor vara att sjofarten bedrivs sa att den ger
ett gott ekonomiskt utbyte sa linge det kan ske utan att andra visentliga
sambhillsintressen asidositts.

Utredningens forslag

Utredningen foreslar mot denna bakgrund dels vissa konkurrensstdrkande
atgiarder som skulle kunna stimulera verksamhet under svensk flagg, dels
lagstiftning som majliggor offentlig kontroll ver fartygsoverlételser till ut-
ldnning.

I fraga om konkurrensstdrkande dtgdrder har utredningen tagit del av forslag
som Sveriges redareforening lagt fram, vilka redovisar de forhallanden som
enligt rederindringens mening forsamrar majligheterna att pa ett ekonomiskt
sétt driva sjofart under svensk flagg. Utredningen har inte ansett det mojligt
att inom ramen for sitt uppdrag i detalj behandla alla de av redareforeningen
redovisade problemen. Utredningen framldgger vissa forslag i fraga om for-
héllanden som har en direkt betydelse for frdgan om registrering av fartyg
med svenska igarintressen under utlindsk flagg, eller paverkar driftsfor-
héllandena under svensk flagg. Utredningen vill kraftigt understryka det
angeldgna i att alla mdojligheter tillvaratas att starka den svenska handels-
flottans konkurrenskraft och dirmed 6ka forutsittningarna for en ekonomisk
drift under svensk flagg, utan att for den skull prioritera sjofartsniaringen
i forhéllande till andra industrier eller vidta &tgdrder som strider mot Sveriges
internationella &ligganden i konkurrenssammanhang. Med en positiv syn
pa sjofarten och dess roll i samhillet bor félja en samlad strdvan att finna
for samhillet godtagbara losningar pa sjofartens problem.

Utredningen forordar att det i sirskild ordning utreds vilka majligheter
som finns att ytterligare anpassa sjomansskatten till de speciella forhallanden
som praglar sjomansyrket. Det papekas ocksa att den stzampelskart som utgar
vid forviarv av och inteckning i svenskt fartyg saknas i flera sjofartslander
eller dr lagre 4n i Sverige. Utredningen anser det angelédget att denna skillnad
i merkostnader snarast undanrojs. Vidare framhéller utredningen att ett
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eventuellt slopande av den skattefria forsdljningen ombord pa svenska farjor
skulle allvarligt forsimra dessas konkurrensforutsittningar. — Utredningen
instaimmer i varvskreditutredningens analys av finansieringsproblemen inom
svensk rederindring och inskarper nodvéndigheten av att den svenska han-
delsflottans tillvdxt och modernisering inte hindras av bristande lanemaj-
ligheter. — Ifrdga om utformningen av fartygs konstruktion och utrustning
forordar utredningen samordning med andra ldnder, i forsta hand de nor-
diska, for att utjaimna de olikheter i konkurrensforutsiattningar som finns
mellan olika linders handelsflottor. Vederborande svenska myndigheter bor
Oka anstrangningarna att verka for enhetliga nordiska normer, vilket skulle
dels eliminera olikheterna i kostnadshinseende vid nybyggnad av fartyg
enligt svenska resp. andra nordiska linders krav, dels underldtta omsitt-
ningen av andrahandstonnage mellan de nordiska ldnderna. — Utredningen
framhaéller att skadeverkningarna for svensk sjofart av den protektionistiska
sjofartspolitiken inte kan motarbetas enbart pd det kommersiella planet. Re-
derindringen behover dérfor statsmakternas stod i sévél bilaterala som mul-
tilaterala sammanhang. I detta ssmmanhang papekas ockséd betydelsen av
att Sverige har en transocean hamn som dr tillrackligt attraktiv for att inte
avleda trafik till kontinenthamnarna. — Ett alternativ till forsiljning av ett
fartyg som pé grund av konkurrensldget inte kan sysselsittas kan vara s. k.
bareboat charter till utlandsk befraktare. Detta kriver emellertid utvidgade
mojligheter till dispens frin svenska bestimmelser. Utredningen fGrordar
att systematiskt uppbyggda regler for bareboat charter ggnomfors. — Utred-
ningen framhaéller att fria hemresor frén tjanstgéring ombord och lingre sam-
manhéngande ledighet utgor ett visentligt led i de ombordanstilldas moj-
ligheter att utnyttja det svenska samhillets formaner och utbyggda sociala
standard. De fria hemresorna medfor snabbt viixande kostnader for svenska
rederier. Statligt bidrag utgdr inte lingre till hemresorna. Utredningen for-
ordar att frdgan om statsbidrag omprovas.

De konkurrensstiarkande atgidrder som kan komma i frdga kan enligt ut-
redningens mening inte forvintas bli tillrdckliga for att hindra en samhills-
skadlig utveckling av utlandsregistreringen. Statsmakterna maéste darfor ha
effektiva mojligheter att Gvervaka och kontrollera utvecklingen. De medel
som nu stdr till samhaéllets forfogande ger emellertid inte tillrdckliga sddana
mojligheter, eftersom de endast delvis birs upp av eller svarar mot allminna
sjofartssynpunkter. Utredningen foreslar darfor ny lagstifining om tillstand
till overlatelse eller upplatelse av fartyg.

Forslaget utgér ifrdn att det i sd& hog grad som mojligt méste undvikas
att kontrollsystemet skapar hinder for normala transaktioner som ér forenliga
med samhdllsintressena. En bestdmd skillnad maéste darfor goras mellan
fartygsoverlatelser med bevarat svenskt driftsinflytande och dverlatelser dér
det svenska intresset i fartyget helt upphor. Overlatelser av det senare slaget
ingér i allmdnhet som ett normalt led i svenska rederiers affdrsverksamhet
och utgdr en viktig finansieringskélla for nyanskaffning av fartyg. Under
normala forhallanden bor dérfor offentlig provning av sddana overlételser
inte ske. Statsmakterna bor dock ha mojlighet att folja utvecklingen i fraga
om detta slag av Overlatelser for att, nédr det dr pikallat med hénsyn till
viktiga samhadllsintressen, lata dven dessa omfattas av provningen. Forslaget
innebdr darfor olika regler for vad som kan betecknas som normalfall resp.
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krisfall. Dessutom foreslds sirskilda regler for krigs- och beredskapsfall.

1 normalfall krivs enligt forslaget tillstdnd for overlételse av svenskt re-
gistreringspliktigt fartyg som har en bruttodréktighet av minst 200 registerton
eller andel i sddant fartyg, om fartyget genom Overlatelsen upphor att vara
svenskt men likvidl kommer att std under svenskt driftsinflytande. Det svens-
ka driftsinflytande som avses innebér att svensk dgarandel behélls efter
Overlatelsen, att fartyget aterbefraktas av svensk for liangre tid @n tre ar
eller att overlitaren har del i utlindskt foretag som forvérvar fartyget. Till-
stdnd skall sokas hos regeringen eller myndighet som regeringen utser. Ut-
redningen anser att provningen av drenden som har principiell betydelse
eller allmin rickvidd bor ankomma pd regeringen och att dvriga drenden
bor avgoras av sjofartsverket efter samradd med andra berérda myndigheter,
framfor allt riksbanken och riksskatteverket. Vid provningen skall beaktas
om oOverldtelsen kan vara till gagn for svensk sjofart.

Tillstdnd skall ej ldimnas om det strider mot visentligt allméint intresse
att fartyget upphor att vara svenskt. Provningen bor ske med sikte pa att
bevara eller forstirka den svenska handelsflottans konkurrenskraft med be-
aktande av de grundldggande maélen for Sveriges ekonomiska politik, dvs.
full sysselsittning med bibehallen inre och yttre balans. En huvudsynpunkt
bor vara att verksamheten under utlandsk flagg ar ett tillskott till och ett
led i den rederiverksamhet som bedrivs i Sverige och inte en ersittning
for annan svensk sjofart. Det bor alltsd vara frdga om initiativ och aktivitet
for att géra den samlade svenska verksamheten storre 4n vad som i annat
fall skulle vara majligt. Utredningen anser att férekomsten av fartyg under
bekvimlighetsflagg i princip utgor ett ovidlkommet inslag i vérldssjofarten
sévil i frdga om sjosidkerhet och sociala forhdllanden som ur konkurrens-
synpunkt. Normalt kan det dérfor antas att en fartygsoverlatelse till be-
kviamlighetsflagg med behéllet svenskt driftsinflytande strider mot vésentligt
allmint intresse. Den intresseavvigning som maéste goras vid provningen
av tillstdndsirende som avser registering under bekvamlighetsflagg dr enligt
utredningens mening av sa speciell natur att provningen bor ankomma pé
regeringen.

Fartygsoverlatelse till utlinning utan bevarat svenskt driftsinflytande om-
fattas enligt forslaget inte av tillstindsplikt. Overlataren skall emellertid avge
skriftlig forsdkran till skeppsregistreringsmyndigheten att sadant driftsin-
flytande inte foreligger. Om Overldtelser med eller utan bevarat svenskt
driftsinflytande sker i sddan omfattning att det kan uppsté synnerligt men
for sysselsittningen inom sjofartsniringen eller annan visentlig skada for
sambhiillet skall emellertid regeringen kunna forordna att tillstdnd skall krdvas
dven for sddana overlatelser som normalt inte dr tillstindspliktiga. Rege-
ringsférordnande skall godkédnnas av riksdagen. Betrédffande tillstdndsprov-
ningen i dessa krisfall foreslar utredningen att tillstdnd skall ldmnas endast
om det dr uppenbart att dverlatelsen dr forenlig med allmént intresse. Efter-
som det hir blir friga om en situation dir en omfattande utforséljning
av det svenska fartygsbestandet hotar bor en allmén skdrpning av tillstdnds-
givningen ske och sysselsdttningssynpunkter std i forgrunden.

For krigs- och beredskapsfall foreslas regler av i huvudsak samma innebdrd
som i den nu géllande lagen (1939:299) om forbud i vissa fall mot dverlatelse
eller upplételse av fartyg m. m., vilken foreslds upphéavd. Forslaget omfattar
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i denna del registreringspliktigt fartyg och fartyg av registreringspliktig stor-
lek som byggs for svensk ridkning.

Reglerna om kontroll av fartygsoverlatelser till utlinning i normal- och
krisfallen tillgodoser inte de svenska forsvars- och forsorjningsintressen som
gor sig gillande i orostider.

Det kridvs da ocksé regler som hindrar att utlinning direkt eller indirekt
far del i svenskt fartyg. Likasa dr det nodvindigt att kunna forhindra att
svenskt fartyg i strid med landets intressen upplats med nyttjanderitt till
utldnning. Enligt forslaget skall tillstdind ges endast om overlatelse, aktie-
teckning eller upplételse dr forenlig med vad rikets forsvar eller forsorjning
kraver.

Om tillstdnd inte har limnats for en fartygsoverltelse som i normal-
och krisfallen &r tillstdndspliktig, kan fartyget enligt forslaget inte avforas
ur skeppsregistret. Overforing till utlindsk flagg kan alltsi inte ske, dven
om forvirvet dr civilrittsligt giltigt. I friga om krigs- och beredskapsfallen
foreslas ddaremot att Gverlételse, aktieteckning eller upplatelse utan att till-
stdnd lamnats skall vara ogiltig. Forslaget innehéller ocksé straffsanktioner
for vissa fall.

Utredningen foreslar sekretessbestimmelser i friga om handlingar som
foretes i tillstAndsdrende.

[ sdrskilda overvdganden i frdga om bekvimlighetsflagg konstaterar ut-
redningen att det totala tonnaget under saddan flagg utgor ca 25 % av vérlds-
handelsflottans bruttodriktighet med ett mycket stort inslag av tank- och
bulkfartyg framfor allt under liberiaflagg. Inga tecken tyder pa att de senaste
arens Okningstakt — 1-2 % — skulle minska under de nirmaste &ren. Be-
kvamlighetstonnaget 4gs till helt dverviagande del av redare i vissa OECD-
lander. Det finns ingenting som talar for att dessa skulle vara beredda att
vidta atgérder som skulle innebéra en pétaglig och verkningsfull aterging
fran bekvémlighetsflagg till nationell flagg. Sverige bor dock enligt utred-
ningens mening fortsatt verka for en siddan fordndring.

Betriffande sdkerhets-, miljo- och sociala aspekter pa bekvimlighetsflagg
anser utredningen att man kan rikna med internationell samverkan och
bdttre kontroll. En realistisk bedomning av utvecklingen bor siledes enligt
utredningens mening leda till att Sverige — utan att for den skull ge upp
sin principiella instédllning att bekvdmlighetstonnaget ir ett ovilkommet
inslag i vérldsjofarten — bor koncentrera sitt agerande i internationella sam-
manhang till det arbete som pagér for att hoja dessa fartygs sikerhetsstandard
och forbittra forhallandena for de ombordanstillda. Detta bor givetvis avse
dven undermdliga fartyg under nationall flagg. Mot denna bakgrund anser
utredningen slutligen att statliga svenska myndigheter sjilvfallet bor aldgga
sig mycket stor restriktivitet i friga om befraktning av bekvimlighetstonnage
aven om det med hédnsyn till bl. a. folkhushéllningen inte kan forordas
totalforbud for sddan befraktning.
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Summary in English

Considerations

Sweden’s merchant fleet is one of the most modern in the world. During
the past years it has undergone continuous structural modifications, con-
centrating on large or specialized ships. The average age of Swedish ships
is not more than five years. This modernization has resulted in increased
transport capacity and greater efficiency and has also helped to improve
safety at sea. These developments are evidence of the Swedish shipping
industry’s capacity for constructive thinking and adaption to technical and
economic realities. By international standards Swedish merchant fleet per-
sonnel are highly qualified and possessed of a reassuring sense of respon-
sibility.

Shipping is of fundamental importance to the national economy. The
deficit in the Swedish trade balance would be considerably greater without
the export contributions of the shipping industry. The net shipping revenues
amounted to 3 000 million kronor in 1975. In the efforts to restore the
external balance, which is an economic policy objective, it is obviously of
major importance to ensure that the foreign currency income provided by
the Swedish merchant fleet is maintained at a high level. Shipping provides
employment for about 30,000 people and is also of indirect significance
to other sectors of industry. For an industrial nation as dependent as Sweden
is on its foreign trade it is also necessary for purposes of national readiness
and supplies to maintain a merchant fleet.

The Committee considers that in view of all this there are good grounds
for a more penetrating analysis of the role of shipping in relation to national
economy than the Committee has been able to undertake within the fra-
mework of its mandate. An important aspect of such an analysis, meanwhile,
is the question which the Committee has to consider, i.e. to what extent
is Swedish shipping conducted, and to what extent should it be conducted
under the Swedish flag?

The Committee has made a study of the number of ships with Swedish
operating control which are registered under a foreign flag. It was found
here that the number of such ships, with more than 50 % Swedish ownership
interest, amounted in 1974 to about 40, six of these being under a flag
of convenience. The Committee believes, meanwhile, that by now there
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are probably more such ships with Swedish operating control, sailing under
flags of convenience. In the Committee’s view yet another factor of decisive
significance is just what developments can be expected in the future re-
garding the registering of Swedish-controled ships under foreign flags.

The Committee has examined a number of factors which either specifically
or jointly can be assumed to induce Swedish shipowners to run their ships
under other flags. It is agreed that, when compared with other maritime
nations, the Swedish company taxation system is not so unfavourable to
shipping as to be decisive in the matter of registration. On the other hand
the income tax system for those on board must be regarded as a major
inducement to registering ships abroad, particularly under flags of conve-
nience. Registering in a country where there is low income tax can mean
considerable economic saving for a shipping company, because then gross
wages are not calculated on a basis of high income tax demands. Swedish
seamen’s income tax, which according to both employers and employees
does not fully reflect the disadvantages of this profession, is one of the
reasons why more and more officers and crewmen are seeking work under
a flag of convenience. — According to the shipowners a comparison between
credit and financing conditions in Sweden and other maritime nations would
indicate that more and more Swedish shipowners will turn to foreign capital
markets to obtain their capital. — An often cited reason for registering abroad
is the advantages this embraces in terms of operating a ship, especially
respecting crew costs. Swedish social security requirements are bound to
affect conditions on board for crewmen and consequently the operating
expenditure argument for registering ships elsewhere must be expected to
continue. — Another reason frequently voiced for registering ships abroad
is the Swedish safety standards which also make it more expensive to operate
ships under the Swedish flag. — The increase in maritime protectionism is
a particularly serious matter for Swedish shipping which is widely engaged
in cross-trade traffic. For Swedish shipowners, stricken by protectionist mea-
sures, one way of retaining threatened sectors of trade is to operate their
ships under flags which are not discriminated against.

An examination of the different motives behind registering ships abroad
indicates, in the Committee’s view, that this tendency will increase. More-
over, since this study was made there has been a serious deterioration in
the competitive power of Swedish shipping, above all through the growing
covenience-flag fleets and maritime expansion among the eastern European
nations.

Registering under a foreign flag, meanwhile, can incur various negative
consequences. The authorities at home are deprived of their right to inspect
the ships, the way in which these ships are operated and the conditions
on board. Large-scale foreign registration can have serious effects on net
shipping revenues. A reduction of the number of ships in the Swedish mer-
chant fleet also means less employment at home. Swedish seamen who
because of foreign registration find themselves serving under foreign flags
will suffer considerable deterioration in their general working conditions
since they will thereby lose certain valuable rights and advantages which
they enjoy under the Swedish flag. Finally the large-scale registration of
ships abroad would conflict with Sweden’s national readiness interests.

Every registration under a foreign flag need not, of course, imply negative
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effects. Within certain limits registering ships abroad can be an advantage,
particularly if on account of protectionist measures this is the Swedish ship-
owner’s only means of maintaining certain traffic. But if this practice con-
tinues then there comes a point sooner or later when the negative effects
surpass the positive ones and jeopardize various vital public interests. In
order to safeguard against this, in the Committee’s view the government
must be able to retain a proper control of developments.

Swedish shipping is of such importance to the country at large that the
guaranteeing of its future is a matter of public concern. The role of shipping
as a whole relates first and foremost to the transport achievements of our
merchant fleet. The shipping industry must therefore be conducted under
the Swedish flag to the greatest possible extent, while accepting at the same
time that time chartering under other flags too is a normal part of the
shipping industry’s activities. Departure from this principle would be ac-
ceptable if, for example, this were dictated by general developments and
tendencies in world shipping, and if it were altogether clearly in the interests
of the public. The ultimate objective should be to conduct shipping in such
a way that it gives sound economic returns, whithout this in any way im-
pinging upon other vital interests in the community.

Proposals

On these grounds the Committee proposes that certain measures should
be taken to improve our competitive capacity and thereby stimulate activities
under the Swedish flag. It also proposes the introduction of legislation for
public control in the transference of Swedish ships to foreigners.

In the matter of measures to improve competitive power the Committee has
studied proposals put forward by the Swedish Shipowners Association. These
include a report on those conditions which in the view of the Association
impair the scope for the profitable conducting of the shipping business under
the Swedish flag. Within the framework of its mandate it has not been
possible for the Committee to make a detailed presentation of all these
problems. But it has submitted certain proposals relating to matters which
are directly relevant to the registering under a foreign flag of ships with
Swedish owner interests, or to matters which influence operating conditions
under the Swedish flag. The Committee would emphasize most strongly
the need to do everything possible to increase the competitive power of
the Swedish merchant fleet, without at the same time giving shipping
preference over other industries, or taking measures which would conflict
with Sweden’s international commitments respecting free competition. A
positive attitude towards shipping and its role in the community should
be accompanied by a concentrated endeavour to find solutions to the prob-
lems of shipping which are acceptable to the community.

The Committee recommends that a special study be made to determine
what scope exists for a better adaption of seamen’s income tax to the specific
conditions which characterize this profession. It is also pointed out that
the stamp tax duty exacted upon the purchasing or mortgaging of a Swedish
ship, either does not exist or else is lower in other maritime nations. The
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resultant difference in costs should be eliminated. The Committee likewise
observes that the abolishing of duty firee sales on Swedish ferries would se-
riously impair the competitive capacity of this traffic. — The Committee
agrees with the Shipyard Credit Committee’s analysis of the financing di-
lemmas in the Swedish shipping industry and stresses the necessity of en-
suring that the growth and modernization of the Swedish merchant fleet
is not impeded by inadequate loan facilities. — In the question of the design
and equipment of ships the Committee recommends collaboration with other
countries, first and foremost the Nordic nations, in an effort to level out
the discrepancies in competitive conditions that exist between the various
merchant fleets. The relevant Swedish authorities should increase their eff-
orts to bring about unified Nordic norms. This would eliminate discrepancies
relating to the cost of building new ships as per the requirements of Sweden
and the other Nordic countries, and it would also facilitate buying and
selling second hand ships among the Nordic countries. — The Committee
maintains that the drawback to Swedish shipping arising from protectionist
shipping policy cannot be overcome on the commercial level alone. The
shipping business thus needs the support of the government in both bilateral
and multilateral connections. Here the importance is also stressed of ensuring
that Sweden has a transoceanic port of such a standard that it will attract
international shipping traffic and avoid the likelihood of such traffic using
continental ports instead. — Bareboat charter to a foreign charterer is one
alternative to selling a ship which, on account on the trade situation, cannot
be made use of. This, meanwhile, calls for more scope for exemption from
the Swedish regulations. The Committee therefore recommends the drawing
up of special regulations for bareboat charter. — The Committee points out
that free travel home from duty on board and longer consecutive periods
of leave greatly facilitate a seaman’s opportunity to avail himself of Sweden’s
general benefits and advanced social services. But such free travel home
incurs a rapid rise in expenditure for the Swedish shipowners and the Com-
mittee thus recommends that the question of government subsidies for
this purpose be reviewed.

In the Commmittee’s view the measures likely to be considered for im-
proving competitive power will not be sufficient to prevent the prejudicial
development of registering ships abroad, and the government must thus
be able to supervise and control this development. Yet the present means
at disposal are inadequate for this since they are only partly supported by,
or partly correspond to the general shipping viewpoints. The Committee
therefore proposes the introduction of new legislation on permission to transfer
or charter out ships.

An essential condition in this proposal, meanwhile, is that every effort
shall be made to avoid any such control system as might create obstacles
to normal transactions which would be to the public good. There must
therefore be a definite distinction between the transferring of ships where
Swedish operating control is retained and the transferring of ships where
the Swedish interest is entirely relinquished. Transfers of the latter type
are generally part of the normal business of Swedish shipowners and represent
an important source of revenue for the purchasing of new vessels. Thus
in ordinary circumstances such deals should not be subject to public control.
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However, the government should be in a position to keep abreast of de-
velopments of this nature so that, when necessitated by important public
interests. such transfers can be examined. Consequently the Committe’s
proposal here provide for different rules retaining to what can be classified
as normal cases and critical cases. In addition special regulations are proposed
for wartime and national emergencies.

According to the recommendations, in normal cases permission is required
to transfer Swedish ships liable to registration and of at least 200 registered
tons. or to transfer a share in such a ship, if through the transfer the ship
ceases to be Swedish yet remains under Swedish operating control. The
term Swedish operating control means that a Swedish share in ownership
is retained after the transfer, or that the ship is re-chartered by Swedish
interests for a period of more than three years, or that the transferer has
a holding in the foreign concern which takes over the ship. Permission
shall be applied for from the government or from any such body as the
government appoints. The Committee considers that the reviewing of cases
of fundamental importance or of general concern should be the responsibility
of the government, while other cases should be dealt with by the National
Administration of Shipping and Navigation after consultations with the re-
levant authorities: first and foremost the Bank of Sweden and the National
Tax Board. When examining such a case it should be considered whether
the transfer would be to the advantage of Swedish shipping as a whole.

Permission shall not be granted if the ship’s ceasing to be Swedish conflicts
with essential public interests. The main object of the examination should
be to preserve and further the competitive power of the Swedish merchant
fleet. on a basis of the fundamental aims of Swedish economic policy, i.e.
full employment and maintained internal and external balance. A main
consideration should be that the activities under a foreign flag would con-
stitute a supplement to or form part of the activities under Swedish flag
and would not be a substitute for Swedish shipping. In other words, the
purpose should be to increase the total Swedish shipping activities.

The Committee is of the opinion that the existence of ships under flags
of convenience is in principle an undesirable factor in world shipping in
terms of safety considerations, social conditions and fair competition. Thus
generally speaking it can be said that transferring ships to flags of convenience
while retaining Swedish operating control is contrary to vital public interests.
The weighing up of the various interests which is necessary when examining
applications for transferring ships to flags of convenience is, in the Com-
mittee’s view, of such a special nature that this matter should be handled
by the government.

According to the Committee’s proposal it would not be necessary to apply
for permission to transfer a ship to a foreign owner when Swedish operating
control is relinquished. The transferer shall, however, submit written as-
surance to the shipping registration authorities that all such operating control
is relinquished. If, meanwhile, transfers are made, with or without the re-
tention of Swedish operating control, to such an extent that this manifestly
jeopardizes employment in the shipping industry or in another way represents
a threat to the public good. then the government shall be able to intervene
and decree that authority be required, even in instances which would not
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normally involve such a procedure. This government decree would have
to be approved by Parliament. Regarding the reviewing of applications in
critical cases, the Committee proposes that permission shall be granted only
if it is obvious that the transfer is in the public interests. Since this would
mean a situation involving the threat of a large-scale selling out of Swedish
ships, there should be a general tightening up in the granting of permission,
and here the employment factor should be a major consideration.

For wartime and national emergency cases regulations are proposed with
much the same content as the existing law (1939:299) on prohibiting, in
certain instances, the transferring or chartering out ships. With the intro-
duction of these new regulations this law would be rescinded. The regulations
refer to ships liable to registration, and ships built for Sweden of a tonnage
making them liable to registration.

The regulations controlling the transfer of ships to foreign concerns in
normal and critical cases do not satisfy Swedish national defense and supplies
requirements such as could arise in times of unrest. Regulations are thus
also needed to prevent foreigners from directly or indirectly securing owner-
influence over Swedish ships. It is likewise necessary to be able to prevent
Swedish ships from being chartered by foreigners, when such a chartering
is contrary to Sweden’s interests. According to the proposal, permission
shall be granted only if the transfer, shares subscription or chartering is
compatible with the defense and supplies requirements.

According to the Committee’s proposal, if permission has not been granted
for the transference of a ship which in normal and critical cases requires
such permission, then this ship may not be removed from the shipping
register. In other words the ship cannot be transferred to a foreign flag
even though the purchase is valid in terms of civil law. In the matter of
wartime and state of emergency cases it is proposed, on the other hand.,
that transference, shares subscription or chartering shall be invalid when
permission has not been granted. The proposal also provides for penalty
measures in certain instances.

The Committee proposes secrecy regulations for documents which are
presented in cases concerning application for permission.

Concerning flags of convenience the Committee observes that ships
operating under such flags amount to about 25 % of the world’s total gross
merchant shipping tonnage, including a very large proportion of tankers
and bulk cargo vessels under the Liberian flag in particular. There is no
indication that the rate of increase in recent years: 1-2 % . is likely to diminish
during the next few years. The greater part of the convenience-flag tonnage
is owned by ship owners in certain OECD countries and there is nothing
to indicate that these countries would be prepared to take measures for
a definite and effective return to the national flag system. Meanwhile. the
Committee feels that Sweden should continue to strive for this end.

In the question of safety and the environmental and social aspects of
convenience-flag ships the Committee believes that there will be greater
international collaboration and improved controls. Thus a realistic appraisal
of developments should mean that Sweden — without abandoning her view-
point that convenience-flag tonnage is an undesirable factor in world ship-
ping — should continue to participate in the international efforts to improve
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safety standards on these ships and conditions for those employed on them.
This should also apply, of course, to ships of poor standard operating under
national flags. On this basis the Committee considers finally that the Swedish
government authorities should exercise great restrictiveness respecting the
chartering of convenience-flag tonnage, even though on account of national
economy considerations such charter arrangements cannot be prohibited
altogether.
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1 Utredningsuppdraget m. m.

1.1 Framstillning av Svenska sjofolksforbundet

Svenska sjofolksforbundet hemstillde i skrivelse till Kungl. Maj:t den 9
oktober 1972 om éatgirder till forhindrande av fartygsflykt frdn den svenska
flaggan. Forbundet aberopade dirvid en av forbundet verkstilld utredning.
Enligt forbundet var utredningen ofullstindig pa grund av svdrigheter att
fa insyn i rederiernas affirsverksamhet. Trots detta hade kunnat konstateras
att 33 fartyg om tillhopa 154 510 bruttoregisterton, som till minst tva tred-
jedelar dgdes av svenska rederier, seglade under utlindsk flagg. Av dessa
fartyg var 14 registrerade i Nederldnderna, 8 i Forbundsrepubliken Tyskland,
5iPanama, 4 i Storbritannien, 1 Norge och 1 i Finland. Férbundet berdknade
att hirigenom 1203 arbetstillfdllen undanhéllits den svenska arbetsmark-
naden. Férbundet anség sig pd goda grunder kunna antaga att ett avsevért
storre antal till tva tredjedelar svenskigda fartyg registrerats under utldndsk
flagg, dven om detta inte kunnat bekréftas av utredningen.

1.2 Direktiven

Kungl. Maj:t foreskrev i samband med bemyndigandet for chefen for kom-
munikationsdepartementet att tillkalla de sakkunniga att arbetet skulle be-
drivas i huvudsak enligt de riktlinjer som angavs i en inom kommuni-
kationsdepartementet upprittad promemoria som fogats till statsrddspro-
tokollet den 30 mars 1973. I promemorian anfordes foljande.

For nirvarande giller att fartyg som till minst tva tredjedelar dgs av svenska med-
borgare eller som dgs av pa visst sétt kvalificerat svenskt aktiebolag i princip skall
registreras i Sverige. Det torde emellertid inte foreligga nagra storre svarigheter for
dgarna av ett svenskt fartyg att med bibehdllande av den ekonomiska och operativa
kontrollen dverlta fartyget till ny #dgare (t. ex. dotterbolag) i annat land och ddrmed
fa fartyget infort i detta lands fartygsregister i stdllet for det svenska.

Transaktioner av detta slag torde i 6kande omfattning forekomma i vissa ldnder,
som liksom Sverige riknas till de traditionella sjofartsnationerna. Aven i Sverige har
det i viss utstrickning forekommit att svenskdgda fartyg registrerats under utlindsk
flagg, vilket papekats av Svenska sjofolksforbundet bl. a. i skrivelse den 9 oktober
1972 till Kungl. Maj:t.
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Motiven for att lata registrera ett fartyg under utlindsk flagg kan vara olika slag.
Ekonomiska fordelar kan st att vinna genom att registreringslandet har mindre
stringa bestimmelser om bemanning och sociala forméaner for besiittningen. vilket
kan vésentligt nedbringa kostnaderna for fartygets drift. Léigre krav pa fartygets si-
kerhetsstandard eller bristande kontroll av efterlevnaden av gillande sikerhetsbe-
stimmelser kan ocksé bidra till en sinkning av driftkostnaderna. Vinster till foljd
av formanliga skatteregler kan vidare locka till registrering utomlands.

Fordelar av detta slag torde vara anledningen till den 6kade registreringen under
s. k. bekvimlighetsflagg, dvs. i en stat som medger registrering av varje fartyg obe-
roende av dgareforhallanden och foreningslink mellan fartyget och staten.

Lone- och skatteméssiga fordelar kan ocksa uppsté vid annan registrering utomlands
dn under bekvdmlighetsflagg. Skilen for sddan registrering torde dock till en del
bero pd utvecklingstendenserna inom den internationella sjofarten. Den tilltagande
protektionismen inom sjofarten har lett till att redare fran ett tredje land allt oftare
ser sina fartyg helt eller delvis utestingda frdn trafik mellan tvd andra linder. En
mojlighet att hélla sig kvar kan dd vara att registrera ett eller flera fartyg i ett av
dessa tva ldnder. Registrering utomlands kan ocksi vara en foljd av det samarbete
Over grinserna som den sjofartspolitiska och tekniska utvecklingen medfort inom
rederindringen.

Registrering under utlindsk flagg har uppmirksammats som ett internationellt
problem i vad avser bekvidmlighetsflaggen. F. n. dr omkring 20 % av handelstonnaget
i virlden registrerat under bekvimlighetsflagg. Sidan registrering kan fa allvarliga
aterverkningar pa den internationella sjofarten genom sidmre socialt skydd for de
ombordanstillda samt minskad sjosikerhet och dérigenom ett dkat hot mot miljon.
Majligheterna att komma till ridtta med dessa problem behandlas inom olika inter-
nationella organisationer, sisom OECD:s sjotransportkommitté, IMCO och ILO.

Hirutover kan registrering under utlindsk flagg ha andra negativa effekter for
det egna landet i form av minskade arbetstillfillen, bortfall av skatt etc.

Aven om registrering av svenskigda fartyg under bekviamlighetsflagg f. n. fore-
kommer i endast obetydlig omfattning, dr det uppenbart att Sverige i egenskap av
sjofartsnation har anledning att med oro se de risker for sjosikerhet, arbetstrygghet
och miljd som fartyg under bekviamlighetsflagg innebir. Hirtill kommer de oligenheter
overhuvud, som kan folja av att svenskigda fartyg registreras utomlands.

Med hinsyn hirtill bor sérskilda sakkunniga tillkallas for att nirmare utreda i
vilken utstrickning det forekommer att helt eller delvis svenskiigda fartyg registreras
under bekvimlighetsflagg eller annan utlindsk flagg, skilen for sddan registrering
och den utveckling som kan forvintas. Mot bakgrund av de internationella erfa-
renheterna pd omradet bor det klarlidggas pa vad sitt och i vilken utstrickning sidan
registrering far negativa &terverkningar av olika slag.

I anslutning hartill bor de sakkunniga dverviga vilka atgirder som #r pakallade
for att komma till rdtta med ifrdgavarande problem. I detta sammanhang bor lagen
(1939:299) om forbud i vissa fall mot overldtelse eller upplatelse av fartyg m. m.
ses over.

1.3 Overlimnade skrivelser

Kungl. Maj:t 6verlimnade den 20 december 1974 till utredningen for be-
aktande riksdagens skrivelse 1974:318 (FiU 1974:31) i anledning av motionen
1974:100 angéende upphandlingen av sjofraktstjinster.

Den 30 juni 1975 6verlimnade regeringen for kiinnedom till utredningen
Sveriges redareférenings skrivelse den 2 januari 1975 till statsministern med
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dirtill fogade forslag till &tgérder for att stirka svensk sjofarts produktivitet
och internationella konkurrenskraft. Forslagen, som &r givna i promemo-
rieform, kartligger de problem och svérigheter som enligt foreningens me-
ning méter sjofartsniringen. Promemoriorna behandlar foljande huvudfré-
gor: internationella frigor, finansiering, fiskala fragor, trafikpolitik, sociala
fragor, rekrytering, utbildning, bemanningens storlek och kvalifikationer,
tekniska fragor, juridiska frdgor och administrativa fragor.

Vidare har regeringen for kinnedom till utredningen 6verlamnat skrivelser
fran Vinsterpartiet Kommunisterna den 9 augusti 1974 och frdn Sveriges
Kristna Socialdemokraters Forbund den 12 augusti 1974, bdda med hem-
stillan om atgirder for att hindra att svenska rederier overfor fartyg till
bekviamlighetsflagg.

1.4 Utredningsarbetet

For att fi en uppfattning om den aktuella situationen betrdffande utlands-
registreringens omfattning foretog utredningen en undersokning under med-
verkan av Sveriges redareforening. Uppgifter inhdmtades fran foreningens
medlemmar om antalet utlandsregistrerade fartyg i vilka svenska rederier
direkt eller indirekt har ett dominerande dgarinflytande, antalet kontrak-
terade nybyggen avsedda for utlindsk flagg men med bibehdllet svenskt
dgarinflytande samt skilen for utlandsregistrering.

Med stod av 21 § lagen (1937:249) om inskrdnkningar i rdtten att ut-
bekomma allminna handlingar forordnade Kungl. Maj:t den 29 mars 1974
— pa framstillning av utredningen —om tjugo ars sekretess i friga om sédana
upplysningar i utredningens handlingar som vid ett offentliggdrande kan
vara till men for de redare eller de rederiféretag som lamnat upplysningar.

Utredningen har genom ordforanden och/eller sekreteraren haft samrad
med arbetsgruppen med uppgift att bereda fragor rérande multinationella
foretag, varvskreditutredningen, sjofartsverket och SIDA.

Enligt utredningens direktiv skall eventuellt negativa aterverkningar av
utlandsregistrering klarliggas mot bakgrund av de internationella erfaren-
heterna pa omradet. Utredningen har pd néra héll kunnat f6lja utvecklingen
av det internationella arbetet i detta hinseende. framfor allt genom att ut-
redningens ordférande och/eller sekreterare deltagit i OECD:s sjotransport-
kommitté och dess tillfilliga arbetsgrupp om bekvimlighetsflagg samt
IMCO:s tillfdlliga arbetsgrupp om bekvémlighetsflagg.

Utredningen har den 8 mars 1976 avgett yttrande till den svenska ILO-
kommittén Over ILO:s rapport V (1) angdende underméliga fartyg, i syn-
nerhet sddana under bekvimlighetsflagg. I yttrandet framholl utredningen
det angeldgna i att internationell enighet kan nas om sddana miniminormer
for fartygs sikerhet och de ombordanstilldas villkor att ett effektivt hinder
skapas mot anvindningen av underméliga fartyg.

[ skrivelse till chefen for kommunikationsdepartementet den 24 mars
1976 fiste utredningen uppmirksamheten pa att tillimpningen av lagen
(1939:299) om forbud i vissa fall mot dverlételse eller upplatelse av fartyg
m. m. till foljd av dndringar i sjolagen numera kan leda till menliga kon-
sekvenser for enskilds ritt. I beslut den 29 april 1976 fann regeringen att,
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eftersom enligt dess bedomning nigon beaktansvird risk for rittsforlust
inte foreligger, frigan om tillimpningen av 1939 ars lag bor provas i samband
med utredningens slutliga forslag rorande lagen.
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2 Den sjoburna virldshandeln och den
internationella sjofartens struktur

Den svenska sjofartsniringen dr i hog grad beroende av internationella for-
héllanden. Sdsom kommer att framgd under kapitel 3 har nimligen den
svenska handelsflottan sitt huvudsakliga verksamhetsomrade i internationell
trafik och dr frimst sysselsatt med transporter mellan frimmande ldnder
(s. k. tredjelandstrafik eller, med en engelsk term, cross-trade). Utredningen
har darfor funnit det motiverat att inledningsvis ange huvuddragen av den
sjoburna virldshandeln och av den internationella sjofartens struktur.

2.1 Den sjoburna virldshandeln

Sjofarten spelar en helt dominerande roll i det internationella varuutbytet.
Over 95 % av allt gods fraktas med fartyg. Roljeskeppningarna svarar nu-
mera for ungefdr hilften av den olja som utvinns i vérlden. For jarnmalmen
har andelen kommit upp i 40 % medan den for en vara som kol ligger
enbart pd 5 %.

Under efterkrigsaren har den sjoburna varldshandeln vidxt mycket snabbt
jamfort med for- och mellankrigsaren. Mellan aren 1900 och 1937 steg den
sammanlagda godsmingden fran ca 200 till 490 milj. ton, dvs. rdknat
exklusive krigséren med knappt 3 % per &r. Redan ett par ar efter andra
vildskriget var kvantiteten ater pa 1937 ars niva. Ar 1950 nadde skepp-
ningarna 525 milj. ton med en starkt 6kad andel mineraloljor. Oljetrans-
porterna hade mer dn fordubblats, medan skeppningarna av torrlastgods
fortfarande l4g betydligt under 1973 ars kvantitet.

Hirefter foljde en period med mycket stark expansion. Mellan ren 1950
och 1973 sexfaldigades transportkvantiteten och kom upp i 3 140 milj. ton,
en okning med i genomsnitt 8 % per &r. Uppgangen var snabbast for ol-
jetransporterna. De steg med i genomsnitt 9.5 % och nadde ar 1973 1 840
milj. ton, vilket svarar mot nédra 60 % av de sammanlagda sjétransporterna
under aret mot 43 % ar 1950 och inte mycket mer dn 20 % ar 1937.

Industrildinderna grundar en allt storre del av sin ekonomiska tjllvéxt
pd importerade brinslen och andra rdvaror. De forbilligade transporter en
allt mer effektiviserad sjofart gjort mojlig har varit en forutséttning harfor.
Avléigsna ravarukillor som tidigare inte varit ekonomiskt utvinningsvérda
star for en okande del av rdvaruforsorjningen. Oljan har till stor del ersatt
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fasta brinslen och kvarvarande behov av kol, frimst for framstillning av
stél, far till viss del tillgodoses genom langviga transporter. Samma giller
i dnnu hogre grad jarnmalmen. Framfor allt Japans starka industriella ut-
byggnad har fort med sig en okning av sjotransporterna. Livsmedelsfor-
sorjningen blir dartill allt mer beroende av internationell handel med stigande
transporter av framst spannmal. Parallellt med 6kningen av massgodsskepp-
ningarna stiger transporterna av industriprodukter och andra foridlade varor,
det s. k. linjegodset. Grovt rdknat utgor det ca 10 % av allt det sjotrans-
porterade godset. Allt storre del av det traditionella linjegodset transporteras
med specialfartyg. Transporter av bilar sker sdlunda numera huvudsakligen
i hela laster.

Vid mitten av 1950-talet var torrlastskeppningarna tillbaka p& 1937 ars
nivd och har fram till &r 1973 med dess drygt 1 300 milj. ton mer in tre-
faldigats. Réknat frdn &r 1950 utgor den arliga okningen 6.5 %. De do-
minerande massvarorna, jairnmalm, kol och spannmal, svarar for drygt 35 %
av kvantiteten.

Friamst det dkade beroendet av avldgsna ravarukéllor har fort med sig
att transportarbetet okat dn snabbare @n godskvantiteten. Tillginglig statistik
tillater bara jamforelser for senare ar. Medan den sammanlagda godskvan-
titeten ungefdr fordubblades mellan &ren 1964 och 1973 nira nog trefal-
digades transportarbetet. Det gick pa atta ar upp fran ca 6 600 till 9 100
km i genomsnitt per ton gods. Okningen faller huvudsakligen pd mine-
raloljorna med en uppgéng fran 7900 till 11 500 km, dvs. med ndra 50 %.
For torrlastgodset begrinsar den sig till ca 15 % eller frén 5 600 till 6 500
km.

Efter en oavbruten 6kning av transportvolymen fran &r 1950 férde den
mycket starka prisokningen pé rdolja hosten 1973 med sig en smirre nedgéng
av oljetransportmangden ar 1974. Torrlastgodset fortsatte ddremot att stiga
trots en allmént forsvagad industrikonjunktur. Den sammanlagda godskvan-
titeten berdknas preliminart ha 6kat med 4 % jimfort med ar 1973. Forst
ar 1975 medforde den da ytterligare kraftigt forsvagade industrikonjunkturen
en minskning av totalt skeppade kvantiteter. Minskningen i forhallande
till ar 1974 torde ha utgjort ca 8 % med en nedgéng for mineraloljorna
av 11 % och for torrlastgodset med 5 %.

P4 nytt forbattrade konjunkturer bor féra med sig 6kade transporter under
ar 1976 trots stora ravarulager i mottagarlinderna. Oljetransporterna bor
dock som foljd av de hoga rdoljepriserna och en mera aktiv energipolitik
stanna under 1973 4rs nivd. Aven okningstakten foljande &r bedéms bli
betydligt ldgre 4n under perioden 1950-1973 med genomsnittligt nédra 10 %.
For torrlastgodset bor 6kningstakten betydligt nirmare anknyta till den ti-
digare, dven om ndgon avsaktning ter sig mest sannolik.

Forutsitts, raknat pd 1973 ars kvantiteter, oljetransporterna oka med i
medeltal 3 % och Ovrigt gods med 6 % i genomsnitt per ar skulle det sjoburna
godset tillsammantaget utgora ca 5300 milj. ton ar 1985, en 6kning pé
tolv &r med totalt 67 % eller nira 4.5 % per 4r. Okningen mellan aren 1950
och 1973 var i medeltal drygt 8 %. En betydligt mer negativ utveckling
kan dock inte uteslutas.
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2.2 Virldshandelsflottan

Med 6kningen av den sjoburna virldshandeln har f6ljt en snabb utbyggnad
av olika linders handelsflottor. Vid mitten av ar 1950 utgjorde det samlade
tonnaget ca 85 milj. ton brutto, eller raknat exklusive USA:s s. k. reservflotta
71 milj. ton, att jimfora med totalt 65 milj. ton 4r 1937. Tonnaget for-
dubblades mellan 1950 och 1964 d& det nidde 142 milj. ton. Ar 1973, dvs.
efter ytterligare nio ar, l4g det p& 287 milj. ton, alltsd pa nytt ungefdr en
fordubbling. Leveranserna av nybyggen utgjorde detta ar ca 30 milj. ton
och fortsatte att vidxa under &ren 1974 och 1975.

Vid mitten av ar 1975 kom virldshandelsflottan upp i 340 milj. ton brutto,
vilket innebar en genomsnittlig 6kning frén &r 1950 om ca 6,5 %. Riknat
i ton dodvikt, ett med hinsyn till transportkapaciteten béttre matt, var k-
ningen betydligt storre. Antalet dédviktston per ton brutto steg siledes mel-
lan &ren 1970 och 1975 fran 1,49 till 1,62 ton. Sistnaimnda &r utgjorde det
samlade dodviktstonnage som korresponderar med ovan nimnda brutto-
driktighet ca 550 milj. ton. Vid bedomning av transportkapacitetens ut-
veckling far tas hansyn till ocksa fartygens i genomsnitt hogre fart och
kortare hamnliggetider.

Oljetransporternas dkade andel av virldssjofarten avspeglar sig i tonna-
gesammansittningen. Vid slutet av &r 1975 svarade tankfartygen med deras
sammanlagt 291 milj. ton for 52 % av virldstonnaget métt i dodvikt. Dirtill
kom en flotta av 44 milj. ton kombinerade tank- och torrlastfartyg, malm-
tank- eller bulktankfartyg, vilka normalt huvudsakligen sysselsatts i réol-
jetransporter. Riknat fran ar 1965 har det oljetransporterande tonnaget okat
med 246 milj. ton frin 89 milj. ton, eller med i medeltal 14 % per &r.

Den starka 6kningen av skeppningarna av varor som malm, kol och spann-
mal har fort fram till utvecklingen av forutom de kombinerade fartygen
av endickade torrlastfartyg i ocksd de hogre storleksklasserna, s. k. torr-
bulkfartyg. Tonnaget, enheter om minst 10 000 ton dodvikt, gick upp frén
knappt 25 milj. ton ar 1965 till 106 milj. ton ar 1975, dvs. med néra 16 %
per ar. Ovrigt handelstonnage, tillsammantaget, 6kade med knappt 3 %
och omfattade i slutet av ar 1975 ca 113 milj. ton. Harvid &r frdnrdknad
USA:s under perioden kraftigt minskade reservflotta. En stark omvandling
skedde under tioarsperioden inom denna heterogena tonnagegrupp. Andelen
enkla tvadickade fartyg, till stor del standardbyggen frén andra virldskriget,
med dessas huvudsysselsittning inom massgodsfarten minskade betydligt.
[ stillet kom specialfartyg av olika slag som container- och prdmbiérande
fartyg, lastfirjor, gas- och kemikaliefartyg samt biltransportfartyg. I gruppen
ingar dven konventionella linjefartyg, kylfartyg samt samtliga lastfartyg un-
der 10000 ton dodvikt.!

Utmirkande for framfor allt den senaste tiodrsperioden &r en stark for-
skjutning av frimst masslastfartygen mot hogre storleksklasser. Utveck-

"Fartyg under 1000 ton brutto, rena passagerarfartyg samt fiskefartyg m. m. ingér
inte i dessa uppgifter vilka hdmtats frin de av Fearnley & Egers Chartering Co.
Ltd utgivna publikationerna World Bulk Fleet January 1976 och Review 1975. De
ovan pa bruttodriktighet baserade uppgifterna, himtade frdn de av Lloyd’s Register
of Shipping utgivna Statistical Tables 1975, avser samtliga fartyg frdn 100 ton brutto.
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lingen framgér av foljande sammanstillning av antalet enheter i olika stor-
leksklasser vid slutet av &ren 1965, 1970 och 1975.

Storleﬁ . Tankfartyg Komb. fartyg Torrbulkfartyg
ton dodvikt 1965 1970 1975 1965 1970 1975 1965 1970 1975
10 000- 60 000 2 564 2398 2025 84 85 64 1069 2028 2897
60 000-100 000 201 418 7. 1 104 127 4 86 204
100 000-150 000 14 112 Ty R 25 103 i 16 86
150 000-200 000 Z 35 S0 A 7 73 = 1 10
200 000-300 000 < 125 539 e I 31 2 - -
300 000— B! 6 49 - 0 & E 3 ”
Totalt 2719 309 3439 95 21 398 1073 2131 3197

Killa: Fearnley & Egers Chartering Co Ltd.

Medan antalet enheter i storleksklassen 10 00060 000 ton minskade for
sdvil tankfartygen som de kombinerade fartygen dkade det starkt for torr-
bulkfartygen. En lidngre gdende uppdelning visar foljande.

Storlek 1965 1970 1975

ton dodvikt

10 000-18 000 420 587 652

18 000—40 000 591 1 153 1 841

40 000-60 000 58 288 404
Totalt 1 069 2 028 2 897

Dodviktstonnagets fordelning pa olika storleksklasser dels for befintliga
fartyg vid slutet av ar 1975, dels da bestillda fartyg var foljande (1 000
ton dodvikt).

Storlek Tankfartyg Komb. fartyg Torrbulkfartyg Totalt
ton dodvikt
Befint- Bestill- Befint- Bestill- Befint- Bestall- Befint- Bestall-
liga ningar liga ningar liga ningar liga ningar
fartyg fartyg fartyg fartyg
10 000- 40 000 38 592 4197 659 30 59 373 11 618 98 624 15 845
40 000- 60 000 21 541 1 790 1 873 - 20 093 4 234 43 507 6 024
60 000-100 000 41 685 5 822 10 122 714 14 347 4 954 66 154 11 490
100 000-150 000 30 518 6 916 12 190 3 865 10 313 5101 53 021 15 882
150 000-200 000 8 982 6 897 11 855 1 659 1 623 35 22 460 8 871
200 000-300 000 132 549 22 115 7 509 225 - - 140 058 22 340
300 000— 17 024 29 590 - - - - 17 024 29 590
Totalt 290 891 77 327 44 208 6 493 105 749 26 222 440 848 110 042

Kailla: Fearnley & Egers Chartering Co Ltd.
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Utestéende bestillningar kommer ytterligare att 6ka medelstorleken for
de tre olika fartygskategorierna. I frdga om tankfartygen var denna for de
vid slutet av ar 1975 befintliga fartygen (enheter om minst 10 000 ton dédvikt)
ca 84 600 ton medan siffran for bestillningarna utgjorde 150 000 ton. For
de kombinerade fartygen var siffrorna resp. 111 100 och 118 000 ton samt
for torrbulkfartygen 33 100 och 40 500 ton. De omfattande avbestéllningarna
av tankfartyg som skett under &ren 1974 och 1975, sammanlagt ca 45 milj.
ton, giller frimst mycket stora enheter och har avsevart dragit ner me-
delstorleken hos utestdende bestillningar. De under ar 1975 bestidllda bulk-
fartygen, delvis ersittning for annulerade tankfartyg, har sin tyngdpunkt
pa relativt smé enheter.

Overgangen till enhetslaster, i forsta hand containers, med den reducering
av hamntider detta inneburit har fort med sig en stark storleksutveckling
av ocksa linjefartygen, antingen de #r anpassade efter lift on/lift off (lo/lo),
roll-on/roll-off (ro/ro) eller en kombination av de badda hanteringsmetoderna.
Ocksa de fartyg som 4r byggda for prémtransporter d&r mycket stora jamfort
med konventionella fjérrlinjefartyg. I samband med storleksokningen har
ocksa fartygens fart kat betydligt 4ven om de kraftigt hojda bunkerpriserna
inneburit vissa restriktioner harvidlag.

Ocksa i friga om nirtrafiken, for svensk del Ostersjo- och Nordsjétrafiken
kan registreras en pataglig uppgang av fartygens storlek. De s. k. paragraf-
fartygen, enheter som utvecklats frdn 700 a 800 till 1 500 ton dodvikt, har
ersatts med betydligt storre fartyg. For skogsprodukttransporterna frén norr-
landshamnarna utnyttjas specialbyggda fartyg upp till ca 12 000 ton dodvikt.
Linjefarten har till stor del tagits omhand av kombinerade passagerar- och
lastfirjor eller rena lastfirjor, alltsd fartyg anpassade for ro/ro-hantering.
Aven hir sker en forskjutning mot stérre och snabbare enheter samtidigt
som terminalarbetet effektiviseras.

Tabell 2.1 redovisar utvecklingen av de storre handelsflottorna sedan ar
1960 (linder med ett tonnage av minst 3 milj. ton ar 1975). Uppdelning
har gjorts ocksa pa olika lindergrupper. Exkl. USA:s reservflotta 6kade ton-
naget fran ca 116 till 340 milj. ton mellan aren 1960 och 1975. Fér OECD-
linderna var 6kningen ca 125 % och for linderna med bekvamlighetsflagg
460 %. Laggs de bada lindergrupperna ihop, vilket kan vara motiverat med
hiansyn till de reella #ganderittsforhéllandena, blir 6kningen 175 % mot
virldshandelsflottans nédra 195 %.

De bada lindergruppernas andel av virldshandelsflottan minskade saledes
négot men ligger dock ar 1975 sd hogt som 84 %.

Av OECD-linderna har Japan och Grekland de ojamforligt storsta re-
lativa tonnagedkningarna. Franriknat reservflottan visar USA ett ungefdr
oforindrat tonnage. Detta fir emellertid ses mot bakgrund av den stora
andel amerikanska foretag har av bekvamlighetstonnaget, av vilket huvud-
delen fordelar sig mellan amerikanska och grekiska dgare.

Liberia svarade ar 1975 for nira tre fjardedelar av tonnaget under be-
kvimlighetsflagg. Nirmast kom Panama med 15 %. Pa 6vriga ldnder, Singa-
pore, Cypern, Somalia och Libanon f6ll sammanlagt 10 %.

Av de osteuropeiska lindernas handelsflottor tillhérde ar 1975 ca 75 %
Sovjetunionen med 19,2 milj. ton brutto. Ndrmast f6ljde Polen med 2.8
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och Osttyskland med 1,4 milj. ton. Trots den ofullstindiga redovisningen
av Sovjetunionens handelsflotta ar 1960 torde de osteuropeiska linderna
vara den landergrupp som visat den snabbaste 6kningen av tonnaget sedan
ar 1960. Andelen av virldshandelsflottan var 1975 dock inte hogre 4n 7 %.

Gruppen 6vriga linder utgors till storre delen av utvecklingslindernas
handelsflottor. Endast Indien hade ett storre tonnage 4n 3 milj. ton brutto
&r 1975. Over en milj. ton var registrerade i vardera Kina, Brasilien, Sydkorea,
Taiwan, Argentina och Jugoslavien samt Bermuda med dettas karaktir av
skattefristat.

Tabell 2.1 ger ocksa en fordelning av tonnaget &r 1975 paolika fartygstyper.
OECD-ldnderna tillsammantagna hade en betydligt mindre andel konven-
tionella styckegodsfartyg (inkl. endickade fartyg under 6 000 ton brutto)
dn virldshandelsflottan totalt sett. Samma giller i 4n hogre grad linderna
med bekvamlighetsflagg. OECD-ldnderna var diremot starkt verrepresen-
terade i friga om Gvriga handelsfartyg, dvs. specialtonnage av olika slag.
Bekviamlighetsldanderna, framst Liberia, hade tyngdpunkten av tonnaget pa
tank- och andra masslastfartyg. Av tanktonnaget var salunda nira en tred-
jedel registrerat i dessa ldnder. Kraftigt underrepresenterade i friga om mass-
lastfartyg var ddremot de Gsteuropeiska landerna. Inslaget ir i stillet mycket
starkt i frdga om styckegodsfartyg liksom andra fartyg @n handelsfartyg,
frimst fiskefartyg av olika slag. Ovriga linder, slutligen, hade den storsta
andelen styckegodsfartyg av de fyra lindergrupperna med 43 % av det totala
tonnaget mot 21 % for virldshandelsflottan som helhet.

Virldshandelsflottan och 4n mer varvens nybyggnadskapacitet ter sig
overdimensionerad i forhédllande till foreliggande transportbehov. Frimst
giller detta tanktonnaget som genom uppldggningar, ldnga hamnuppehall
och fartreduceringar vid slutet av &r 1975 hade en 6verkapacitet i storleks-
ordningen 100 milj. ton dodvikt, dvs. ca 30 % av det befintliga tonnaget.
Siffrorna innefattar ocksa de kombinerade fartygen. Overskottet pa siadana
paverkar ocksa torrlastmarknaden.

Utestdende bestillningar minskade under &r 1975 med drygt 80 milj. ton
dodvikt till 125 milj. ton. Leveranserna under &ret omfattade 63 milj. ton.
Nybestillningarna utgjorde endast 26 milj. ton. Annuleringar av tidigare
utlagda bestillningar borde sdlunda ha omfattat 43 milj. ton, huvudsakligen
stora tankfartyg. For tankfartygen minskade bestillningarna under &r 1975
med 86 milj. ton. till 81 milj. ton. I &tskilliga fall Andrades kontrakten till
att avse torrbulkfartyg. Dessa bestillningar tillsammans med det stora ton-
naget befintliga kombinationsfartyg kan leda till ett mera langsiktigt ton-
nagedverskott ocksd inom torrlastmarknaden.

Hur snabbt en anpassning av virldshandelsflottan till virldshandelns be-
hov kommer att ske dr en oppen fraga. Det ter sig dock knappast troligt
att de ndrmaste aren kan medfora frakter som pa nytt ger rederindringen
totalt sett en god I6nsamhet. Detta beskir expansionsmdjligheterna for fram-
for allt de linder som arbetar med hoga driftkostnader.
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Tabell 2.1 Virldshandelsflottan medio dren 1960, 1970 och 1975 fordelad pa ldnder och lindergrupper samt ton-
naget ar 1975 med uppdelning pa fartygstyper.

Land och 1 000 ton brutto Procentuell andel ar 1975
linderblock 1960 1970 1975 Tank-  Ovriga  Stycke- Ovriga  Ej han-
fartyg bulk- gods- handels- dels-

fartyg fartyg fartyg fartyg

Liberia 11 282 33 296 65 820 63 30 6 1 0
Japan 6 931 27 003 39 740 45 31 12 8 4
Storbritannien 21131 25 825 331157 49 24 15 9 3
Norge 11 203 19 347 26 154 53 35 7 4 1
Grekland 4 529 10 952 225594 37 32 28 3 0
Sovjetunionen 34290 14 832 19236 20 3 38 3 36
USA? 24 837 18 463 14 587 36 13 27 18 6
Panama 4 236 5 646 13 667 40 19 35 4 2
Frankrike 4 809 6 458 10 746 65 13 13 6 3
Italien 5122 7 448 10 137 41 35 11 11 2
Viisttyskland 4 537 7 881 8 517 32 26 29 10 3
Sverige 3 747 4 921 7 486 40 37 15 7 1
Nederlidnderna 4 884 5 207 5 679 47 9 32 1 5
Spanien 1 801 3 441 5 433 47 19 18 5 11
Danmark 2 270 3 314 4478 48 12 26 11 3
Singapore Ao 424 3 892 37 23 36 3 1
Indien 859 2 402 3 869 17 42 37 1 3
Cypern 5 1138 37221 17 10 72 1 0
Ovriga ldnder 14 163 29 492 43 816 28 20 41 4 7
Totalt 129 770 227 490 342 162 44 25 21 S S
Dirav
OECD 101 332 148 447 198 773 45 27 17 8 3
Bekv.-flagg 15 784 41 056 88 580 56 27 15 2 0
Osteuropa 4 198 18 548 25 320 19 10 38 3 30
Ovriga 8 456 19 439 29 489 29 19 43 3 6

@ Dirav reservflotta ca ar 1960 13,5, 1970 6,5 och 1975 2 milj. ton.
b Siffran ofullstindig.
Killa: Lloyd’s Register of Shipping.

2.3 Mellanstatligt sjofartssamarbete

Sjofartens dominerande roll som transportmedel for vérldshandeln gor denna
verksamhet sérskilt vl dgnad for samarbete 6ver granserna. Den tekniska
utvecklingen inom sjofarten har inneburit en successiv fordndring vad giller
de organisatoriska och de kommersiella forutséttningarna for sjofarten. De
stora investeringar, som de moderna fartygen krdaver, har fort med sig olika
former av samgéende mellan rederier bdde nationellt och internationellt.
Denna sjofartens internationalisering har varit siarskilt markant inom lin-
jesjofarten, diar samverkan och samgéende i stor utstrickning skett inom
ramen for och med utgéngspunkt frén s. k. linjekonferenser. En linjekon-
ferens dr en sammanslutning av rederier som seglar pd samma trad och
som kommit dverens om att tillimpa enhetliga fraktrater och skeppnings-
villkor. Syftet dr att undvika en férodande konkurrens mellan de deltagande
rederierna och att stirka deras konkurrensformaga gentemot icke-konfe-
rensmedlemmar som seglar pd samma trad. Konferenssystemet innebar ock-
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sd stora fordelar for avlastarna genom att de hédrigenom erbjuds regelbunden
service. Linjekonferensernas struktur kan variera fran oformella 6verens-
kommelser till fasta ssmmanslutningar med vil utvecklade sekretariat. Ge-
mensamt for linjekonferenser av olika utformning ér att medlemmarna inte
forlorar sin identitet i konferensen. Varje medlem upptrider saledes sjilv-
standigt och i eget namn. Linjekonferenserna skiljer sig didrigenom frén
konsortiebildningar dér tva eller flera rederier gdr ssmman som en ekonomisk
och juridisk enhet. Det finns ca 360 linjekonferenser i olika trader dver
hela virlden.

P4 den statliga sidan koncentrerades samarbetet fore andra virldskriget
till upprattande av internationella konventioner i olika privat- och offent-
ligrittsliga fragor.

Efterkrigstidens intensifiering av det mellanstatliga samarbetet har lett
till att sjofartsfrégor behandlas i flera internationella organisationer sévil
inom som utom FN:s ram. Praktiskt taget alla sidor av sjofarten berors
av detta samarbete. Det kan gélla harmonisering av nationella bestimmelser
om sjosdkerhet, navigering, fartygs konstruktion och utrustning o. dyl. Syftet
kan vara att hoja sjosdkerheten, forbéttra de ombordanstilldas villkor eller
att vdrna den marina miljon. Det kan ocksd vara friga om att frimja den
tekniska utvecklingen betréffande bade fartyg och hamnar i syfte att 6ka
virldshandelsflottans effektivitet. Vid sidan av detta slags samarbete har
det mellanstatliga engagemanget i sjofartsfragor under de senaste 10-15 aren
alltmer kommit att inriktas pé sjofartspolitiska problemstillningar av genom-
gripande betydelse for rederindringens kommersiella forutséttningar.

Det mellanstatliga sjofartssamarbetet bedrivs i foljande organisationer.

IMCO (Inter-Governmental Maritime Consultative Organisation) dr FN:s
fackorgan for sjofart. Dess arbete r inriktat pd sidkerhetsfrégor genom sjo-
siakerhetskommittén och miljofrdgor genom kommittén om skydd av havets
miljo. I det forra avseendet soker man inom IMCO utarbeta internationellt
godtagbara miniminormer som syftar till att dka sjosidkerheten och hoja
effektiviteten i sjotransporterna. Olika underkommittéeer inom sjosiker-
hetskommittén behandlar sddana fragor som fartygs stabilitet, fartygs kon-
struktion, brandskydd, transport av farligt gods, radiokommunikation och
navigeringssdkerhet. Organisationen arbetar fram rekommendationer till de
86 medlemsldnderna. Ett stort antal betydelsefulla sjofartskonventioner har
tillkommit under IMCO:s medverkan. Sirskilt viktiga dr konventionerna
1960 om rdddning av ménniskoliv till sjoss med senare dndringar och 1973
om forhindrande av fororeningar fran fartyg.

Forhallandet mellan arbetsgivare och arbetstagare inom sjofarten behand-
las inom FN:s fackorgan /LO (International Labor Organisation). I arbetet
deltar representanter fran regeringarna, redarorganisationerna och sjofartens
fackliga organisationer. ILO:s verksamhet dr koncentrerad kring de ombord-
anstilldas I6ne- och sociala forhéllanden samt deras arbetsrittsliga och si-
kerhetsmissiga skydd. ILO motarbetar aktivt registrering av fartyg under
bekvimlighetsflagg. '

Inom OECD bedrivs samarbete pa sjofartens omrade i MTC (Maritime
Transport Committee). Verksamheten dér bygger pA OECD:s liberaliserings-
kod for osynliga betalningar. Denna slar i frAga om sjofarten fast principen
om fritt utbyte av tjdnster baserat pé fri och rittvis konkurrens och aldgger
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medlemsstaterna att tillimpa en liberal sjofartspolitik déar vanliga kommer-
siella bedomningar skall vara avgorande for valet av sjotransporttjdnster.

I borjan av 1960-talet upprittades CSG (Consultative Shipping Group)
for att samordna en del visteuropeiska linders sjofartspolitik i forhallande
till USA. Gruppen bestar nu av de 12 storsta vésteuropeiska sjofartsna-
tionerna samt Japan. Arbetets inriktning har successivt kommit att omfatta
de flesta sjofartspolitiska problemen och ér inte lingre koncentrerad till de
amerikanska forhdllandena. Gruppen har ingen fast organisation. Arbetet
bedrivs dels pa tjinstemannanivd, dels genom ministermoten. Sddana har
héllits 1963, 1966, 1971 och 1973.

Genom tillkomsten ar 1964 av UNCTAD (United Nations Conference
on Trade and Development) har u-linderna fétt ett forum for diskussion
av sina utvecklings- och handelsproblem. UNCTAD:s sjofartskommitté har
antagit en rad resolutioner av betydelse for den internationella sjofarten.
Inom UNCTAD utarbetades ar 1974 en kod om linjekonferensernas verk-
samhet, vilken i manga stycken innebdr en genomgripande reglering av
en kommersiell verksamhet och didrmed slar fast ett sjofartspolitiskt synsitt
som stdr i bjirt kontrast mot principerna i OECD:s liberaliseringskod.

Sjofartsfragor behandlas ocksé i andra internationella ssmmanhang, sésom
inom ramen for FN:s livsmedels- och jordbruksorganisation (FAO) och dess
organisation for handelslagstiftning (UNCITRAL) samt i samband med FN:s
havsrittskonferens.

Vid sidan av samarbetet i ovanndmnda organisationer, i vilket Sverige
aktivt deltar, forekommer ett néra sjofartspolitiskt samarbete mellan de nor-
diska linderna. Syftet dr att samordna de nordiska synpunkterna for att
kunna upptrida enigt och didrigenom med storre styrka i internationella
sammanhang.

I bilaterala ssmmanhang har sjofartsfrigor for svensk del tagits upp i
samband med handelsavtal med andra linder. Ar 1973 ingicks emellertid
ett separat sjofartsavtal med Sovjetunionen. Detta reglerar framfor allt be-
handlingen av fartyg pa respektive territorier och sjofolkets réttigheter och
skyldigheter men slér ocksé fast principen om fri och réttvis konkurrens.
Ett sjofartsavtal av facilitetsnatur ingicks ar 1975 mellan Sverige och Folk-
republiken Kina.
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3 Svensk sjofartsniring

3.1 Handelsflottan m. m.

3.1.1 Handelsflottans utveckling och omfattning

Den svenska handelsflottan utgjorde &r 1937 med ca 1,5 milj. ton brutto
2.2 % av den samlade virldshandelsflottan. De stora forlusterna under andra
viirldskriget ersattes snabbt genom fraimst nybyggen vid svenska varv. Han-
delsflottan blev dirigenom starkt moderniserad och fick ett betydligt okat
inslag av tank- och linjefartyg. Det till stor del dverériga tramptonnaget
med dess sysselsittning i nord- och dstersjofart minskade och fartygen sys-
selsattes till okad del i trafik mellan utlindska hamnar. Ar 1950 hade han-
delsflottan kommit upp i drygt 2 milj. ton och utgjorde nédra 3 % av virlds-
tonnaget (exkl. USA:s reservflotta). Andelen dkade ytterligare nagot fram
till &r 1960. Direfter intridde en minskning. Andelen av virldshandelsflottan
var vid mitten av ar 1970 2.2 % och trots en 6kning av tonnaget med
drygt hilften var den procentuella andelen oférindrad ar 1975.

Tabell 3.1 redovisar handelsflottans utveckling sedan ar 1960 med for-
delning pé fartygstyper. Tabellen bygger pa statistiska centralbyréns redo-
visning men uppdelningen pa typer dr driven négot langre. Fran tankfartygen
har sdlunda urskilts gastransportfartyg. Gruppen ovriga fartyg har fordelats
mellan fartyg tillhorande & ena sidan rederier med linjer pA Medelhavet
och transoceana destinationer (fjirrlinjefartyg) och & andra sidan rederier
med andra typer av verksamhet. Vidare sirredovisas de bdda grupperna
ro/ro- och containerfartyg. Som masslastfartyg riknas tankfartyg, kombi-
nerade fartyg och torrbulkfartyg med en bruttodriktighet av minst 6 000
ton, vilket ungefirligen svarar mot 10000 ton dodvikt.

Mellan &ren 1960 och 1970, som priglades av en stark koncentration
inom rederindringen med bortfall av ett betydande antal frimst medelstora
rederier, 6kade tonnaget med inte mycket mer dn 20 % medan antalet en-
heter gick ned med nira en tredjedel. En fortsatt foryngring av tonnaget
dgde rum. Vid slutet av ar 1970 14g 75 % av flottans samlade bruttodriktighet
i aldersklasserna under tio &r mot 65 % &r 1960. En pataglig forskjutning
skedde mot masslastfartyg, frimst torrbulkfartyg, inberdknat malmfartyg.
Det kombinerade tonnaget steg ocksa betydligt genom en satsning under
slutet av 1960-talet pa den nya fartygstypen bulktankfartyg. Aven torrbulk-
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fartyget kan, bortsett frin de rena malmfartygen, i huvudsak ses som en
for perioden ny fartygstyp. Specialfartyg byggdes for bl. a. skogsprodukt-
och biltransporter. Tanktonnaget 6kade forhdllandevis obetydligt. Diremot
skedde en stark uppgéang av fartygens medelstorlek.

De fartyg som i tabellen forts till Gvriga lastfartyg (enheter om minst
500 ton brutto) minskade betydligt i bide antal och bruttodriktighet. Detta
gillde bade de konventionella linjefartygen och 6vriga torrlastfartyg. En
specialisering kom till stdnd. Linjefartygen ersattes i trafiken pa frimst Nord-
amerika av ro/ro- och containerfartyg. Fjirrlinjetonnaget holls dirigenom
i stort sett uppe trots att antalet enheter minskade betydligt. Delvis berodde
detta pd att svenska rederier som f6ljd av en nationalistisk sjofartspolitik
utestdngdes fran linjer som uppehéllits under en lang foljd av ar.

Gruppen Ovriga torrlastfartyg minskade mycket starkt bade i antal och
tonnage. Ett av skilen hirtill var en fortsatt nedgang av tramptonnaget
i nord- och ostersjofart, vilket starkt reducerade det medelstora tonnaget.
Storre tvaddckade fartyg utbyttes mot bulkfartyg.

En mycket stark utveckling visade passagerarfartygen med ett fordubblat
tonnage under tiodrsperioden. Okningen f6ll huvudsakligen pa de kom-
binerade last- och passagerarfirjorna. Atskilliga nya firjelinjer etablerades
med trafik ocksd mellan utlindska hamnar.

Det minsta tonnaget, alltsd enheter intill 500 ton, gick starkt tillbaka.
Satsningen pd s. k. paragraffartyg upphorde i huvudsak och dirmed ton-
nagefornyelsen inom storleksgruppen.

Fran ar 1971 foljde en period med snabb utbyggnad av den svenska han-
delsflottan. P& fem ar okade tonnaget med tva tredjedelar och kom upp
i 7,7 milj. ton brutto, motsvarande 12,9 milj. ton dodvikt. Riknat i detta
métt steg tonnaget med 87 % mot virldshandelsflottans 73 %. Antalet en-
heter fortsatte att minska. Vid slutet av 1975 l1ag 85 % av tonnaget, riknat
efter bruttodréktigheten, i dldersklasserna under tio ar. Tonnagets medelalder
ar endast fem Aar.

Okningen foll ocksa under denna period liksom for virldshandelsflottan
huvudsakligen p& masslastfartygen med drygt en fordubbling av brutto-
driktigheten. Antalet enheter gick upp endast obetydligt, vilket betyder
att ocksd fartygens medelstorlek ungefir fordubblades. Till skillnad fran
1960-talet okade torrbulkfartygen relativt sett minst i tonnage, ndmligen
med knappt 50 %. De kombinerade fartygen, malm- och bulktankfartygen,
Okade sitt tonnage med ndra 160 %. For tankfartygen var uppgingen ca
130 %. En snabb forskjutning skedde mot mycket stora enheter, tankfartyg
och kombinerade fartyg. Av masslastfartygens samlade bruttotonnage foll
44 % pé enheter 6ver 100 000 ton brutto (ca 200 000 ton dodvikt). Antalet
enheter i dessa storleksklasser utgjorde totalt 19.

De fartygstyper som sammanforts under dvriga lastfartyg visade en viss
fortsatt tonnageminskning, namligen med 12 %. For den storsta nedgangen,
drygt 300000 ton brutto, svarade de konventionella fjirrlinjefartygen.
Minskningen kompenserades bara delvis av ett dkat ro/ro- och container-
tonnage i fjdrrlinjefart. Medelaldern hos de konventionella linjefartygen var
relativt hog. 13 &r vid slutet av &r 1975, riknat efter antalet fartyg.

Ovrigt ro/ro-tonnage visade en stark 6kning. Fartygen dr i forsta hand
avsedda for linjetrafik inom nordsjéomradet men vissa har det senaste aret
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frigjorts och satts in i mera ldngviiga trafik bl. a. pd hamnar i Persiska viken
for att uppna en snabb lossning i de Overbelastade hamnarna. En stark
okning skedde ocksa av tankfartygen i storleksklasserna mellan 500 och
6 000 ton brutto. Till stor del ror det sig om specialtonnage for transport
av kemikalier, asfalt m. m.

Gruppen Ovriga torrlastfartyg fortsatte att minska om én i betydligt lang-
sammare takt dn tidigare. En inte ovésentlig fornyelse har skett av tonnaget
och fartygens medelalder dr numera forhéllandevis lag. Till stor del ror det
sig om specialiserat tonnage, bl. a. skogsprodukt- och cementtransportfartyg.

Efter att under &r 1975 tva stora kryssningsfartyg sélts till utlandet bestar
gruppen passagerarfartyg nira nog helt av kombinerade fdrjor. Fornyelsen
och utbyggnaden av tonnaget fortsatte under femdrsperioden. Fartygens
medelstorlek okade betydligt.

[ friga om enheterna under 500 ton fortsatte minskningen. Framftrallt
under ar 1974 forsaldes ett stort antal torrlastfartyg i paragraffartygsklassen
till utlandet. Nedgangen av tanktonnaget berodde didremot till stor del pa
att ett antal fartyg forlingts och dédrigenom kommit upp i hogre driktig-
hetsklasser.

Handelsflottans utveckling under den ndrmaste femarsperioden, alltsa
fram t. 0. m. &r 1980, dr svar att bedoma. Utestdende bestéllningar vid borjan
av ar 1976 utgor enligt fackpressen! ett 70-tal fartyg om sammanlagt drygt
1,7 milj. ton brutto, motsvarande ungefdr 3 milj. ton dodvikt. Masslast-
fartygen med stark tyngdpunkt pa stora rdoljetankers svarar for nira 1,6
milj. ton. Huvudsakligen ror det sig om kontrakt som ingicks medan tank-
marknaden dnnu var vél hdvdad och framtidsmgjligheterna bedomdes som
mycket goda. Bilden dr nu en annan. Vid slutet av ar 1975 lag 28 % av
det svenska tonnaget upplagt, frimst stora rdoljetankers och kombinerade
fartyg. Fraktmarknaden var hart pressad som foljd av tonnagedverskott och
l4ga frakter. For linjerederierna medforde den svaga konjunkturen minskat
trafikunderlag. Firjerederierna hade kommit i ett speciellt svért lige som
foljd av bl. a. den starka utbyggnaden av transportkapaciteten. Forsamringen
av rederiernas likviditet tillsammans med den minskade 6kningstakten for
den sjoburna virldshandeln, som ir att rikna med de ndrmaste &ren, gor
att overvigande skiil talar for en forhallandevis ldngsam utbyggnad av han-
delsflottan under femarsperioden. Hénsyn far hérvid tas till den starka 0k-
ningen av tonnaget &ren 1974 och 1975 med de stora investeringsresurser
som bands hirigenom. Tillsammantaget levererades 2,4 milj. ton brutto.
Den svaga andrahandsmarknaden forde dartill med sig att forsdljningarna
till utlandet blev forhéllandevis sma.

Langstidsutredningen 1975 (SOU 1975:89) redovisar tva kalkylalternativ
som grund for berikning av bl. a. investeringarna i handelsflottan och sjo-
fartens bidrag till betalningsbalansen. Som bakgrund hénvisar utredningen
till frimst den forvintade svaga okningen av oljetransporterna och ddrmed
av tanktonnagets sysselsittning samt en alltmer protektionistisk interna-
tionell sjofartspolitik. I det hogre alternativet forutsitts handelsflottans brut-
todriktighet utgora ca 8 milj. ton vid slutet av ar 1980, dvs. inte mycket
mer dn tonnaget vid slutet av ar 1975. Det ldgre alternativet grundar sig
pd en dnnu svagare utveckling av oljetransporterna. Tonnaget vid slutet 1 Svensk sjsfartstidning
av ar 1980 skulle inte ligga hogre 4n ca 7 milj. ton brutto. Likviditets-  1976:12.
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svérigheter som foljd av bl. a. l4ga tankfrakter for med sig att tanktonnaget
inte nér 6ver 1974 ars niva och paverkar ocksa investeringarna i andra far-
tygskategorier. Bada alternativen forutsitter emellertid en snabb fornyelse
av tonnaget for att uppehélla handelsflottans konkurrenskraft. I forhallande
till den genomsnittliga investeringsvolymen 1971-1975 innebir det hogre
alternativet att investeringarna minskar med endast 7 % i genomsnitt per
dr, rdknat i 1974 érs priser. Det légre alternativet medfor en minskning
med 15 % per ar.

Tabell 3.1 Utvecklingen av den svenska handelsflottan fran ar 1960 med fordelning pa fartygstyper.

Fartygstyp Antal 1 000 ton brutto
1960 1965 1970 1975 1960 1965 1970 1975
Enheter om minst 500 ton brutto
Masslastfartyg
Tankfartyg 96 63 45 45 1276 1320 1470 3342
Malmtankfartyg 26 26 11 9 396 475 289 763
Bulktankfartyg - - 6 13 - - 295 741
Torrbulkfartyg 15 42 51 57 176 615 888 1310
Summa 137 131 113 124 1848 2410 2942 6156
Ovriga lastfartyg
Tankfartyg %) 11 29 S1 8 7 52 101
Gasfartyg - - 7 3 - - 50 38
Malmtankfartyg 3 3 2 1 14 14 9 5
Kylfartyg 30 32 32 22 151 212 221 198
Fiarrlinjefartyg
Konventionella 191 165 119 58 875 872 761 457
_ Container. ro/ro - - 7 15 - - 101 237
Ovriga ro/ro-fartyg - 2 8 19 - 2 14 63
Ovriga torrlastfartyg 212 97 53 46 680 341 172 122
Summa 441 310 257 215 1728 1458 1 380 1221
Passagerarfartyg inkl. farjor 26 40 46 56 103 118 207 279
Totalt 604 481 416 395 3679 3986 4529 7656
Enheter 100-499 ton
Tankfartyg 67 33 71 4] 21 25 24 12
Torrlastfartyg 384 284 214 120 110 93 69 38
Passagerarfartyg 70 62 62 60 15 13 13 10
Totalt 521 419 347 221 146 131 106 60
Handelsflottan totalt 1125 900 763 616 3825 4117 4635 7716

3.1.2 Den utrikes godstrafiken

Sverige som ett litet men hogutvecklat industriland #r i hég grad beroende
av sin utrikeshandel. Badde exporten och importen har under senare &r okat
kraftigt som en foljd av vixande marknader for den successivt ékande in-
hemska industriproduktionen samt ett stegrat behov av varor frén andra lin-
der. Sveriges totala utrikeshandel uppgick ar 1975 till 146 220 milj. kr., varav
71 635 milj. kr. avsag export och 74 585 milj. kr. import. Exporten utgjorde
25 % av Sveriges bruttonationalprodukt och intar alltsd en viktig position i
landets ekonomi.
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Samtidigt 4r Sverige genom sitt geografiska ldge starkt beroende av sjo-
transporter i handeln med omvirlden. I stort sett hela utrikeshandeln trans-
porteras med fartyg till och fran Sverige, om den utrikeshandel som gr med
bil och jirnvig via firjor riknas som sjoburen trafik och ocksa dgn export av
jarnmalm som fraktas med jarnvig till Narvik for utskeppning dar.

Sjotransporterna ombesdrjs till dvervidgande del av fartyg fran andra ldn-
der. Den svenska handelsflottan transporterade ar 1974 endast 23 % av ex-
porten och 14 % av importen till den del transporterna dgde rum med last-
fartyg. Den svenska utrikeshandeln sker huvudsakligen med &vriga Europa.
Svensk sjofart dr emellertid framfor allt inriktad pa oceansjofart. Huvuddelen
av handelsflottan #r sysselsatt i trafik mellan utlindska hamnar, s. k. cross
trade. Endast en mindre del av tonnaget gér i trafik inom Sverige eller
mellan svenska och utlindska hamnar. Hiarigenom har svensk sjofart i 6kad
grad fatt karaktiren av en exportindustri, dvs. den tillhandahéller sjotrans-
porttjanster till andra ldnder.

Tabell 3.2 Handelsflottans fartyg om 100 ton brutto och darutover fordelade efter
anvandning ar 1974.

Samtliga fartyg Antal 1000 ton
brutto
Huvudsakligen uthyrda till utlandet 122 3639
Dirav uthyrda till utlandet hela aret 96 2817
Andra
I fart huvudsakligen mellan svenska och
utlindska hamnar 192 702
I fart huvudsakligen mellan utlandska
hamnar 131 2 540
Dirav i fart uteslutande mellan
utldndska hamnar 54 1783
[ fart huvudsakligen mellan svenska hamnar 154 81
Dirav i fart uteslutande mellan
svenska hamnar 97 40
Summa fartyg i handelsjofart 599 6962
Fartyg, ej anvinda under éret 30 30
Summa 629 6992
Kadilla: SCB.

Enligt uppgifterna i tabell 3.2 var 52 % av handelsflottans bruttotonnage
under 4r 1974 huvudsakligen uthyrt (tidsbortfraktat) till utlandet och som
foljd hdrav nidra nog helt sysselsatt i trafik mellan utlindska hamnar. Hartill
kan ldggas 36 % av tonnaget som i andra befraktningsformer hade huvudde-
len av sin sysselsittning i sddan trafik. Den relativa andelen tonnage som
huvudsakligen sysselsattes i trafik mellan svenska och utldandska hamnar
samt mellan svenska hamnar var resp. 10 och 1 %. Detta innebdr att nira
90 % av det totala tonnaget var huvudsakligen sysselsatt i trafik som ej be-
rorde svenska hamnar. Inte mycket mer dn 10 % av tonnaget men mer dn
hilften av antalet fartyg gick huvudsakligen i trafik inom Sverige eller mel-
lan Sverige och utlandet. Det ir foljaktligen frimst de mindre fartygen som
trafikerar svenska hamnar.

Handelsflottans utnyttjande i de olika farterna har under de senaste &ren
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undergdtt visentliga forskjutningar. Den relativa andelen tonnage som varit
tidsbortfraktat till utlandet har i stort sett 6kat successivt sedan forra hilften
av 1960-talet, medan tonnageandelarna i 6vriga farter minskat. Riknat efter
bruttotonnagets huvudsakliga anvindning ©kade under tioarsperioden
1965-1974 andelen tonnage som varit tidsbortfraktat till utlandet med 29
procentenheter (12 %). Samtidigt minskade andelarna tonnage i fart mellan
utlindska hamnar samt mellan svenska och utlinska hamnar med resp. 20
(36 %)och 9(47 %) procentenheter. I absoluta tal 6kade det till utlandet tids-
bortfraktade tonnaget med 2,67 milj. ton. Det mellan utlindska hamnar sys-
selsatta tonnaget steg med 0,22 milj. ton, medan tonnaget i trafik mellan
svenska och utldndska hamnar minskade med 70 000 ton. Tonnaget i trafik
mellan svenska hamnar 6kade med 9 000 ton.

Forskjutningarna i handelsflottans anviindning har sin grund i den ind-
rade tonnagesammansittningen. Tank-, kombinations- och torrbulkfartyg
har samtidigt med den kraftiga tonnagetillviixten i 6kande utstrickning tids-
bortfraktats till utlandet, tankfartygen frimst till de stora oljebolagen. Aven
kombinationsfartygen har i stor utstrickning uthyrts for tanksjofart. Okad
tidsbortfraktning av fartyg till utlandet 4r inte nigot speciellt for svensk re-
derindring utan far ses som ett utslag av handelssjofartens vidgade interna-
tionalisering. Svenska rederiers inhyrning av fartyg fran utlandet har, riknat
efter tidshyrorna, 6kat i vésentligt snabbare takt 4n uthyrningen av svenska
fartyg till utlandet.

Handelsflottans tonnagesammansittning kommer dven till uttryck i farty-
gens anvindning i olika geografisk fart.2 Den 6vervigande delen av tonna-
get har, helt naturligt med tanke pé fartygsbestandet, sin sysselsittning i oce-
anfart. Relativt ringa tonnageandelar men merparten av antalet fartyg, hu-
vudsakligen de mindre enheterna, ér sysselsatta i nordsjéfart, stor kustfart
och inre fart. Ar 1974 var 91 % av handelsflottans bruttotonnage sysselsatt i
oceanfart. I nordsjofart, stor kustfart och inre fart anvindes 4,1 %, 3.6 %
resp. 1 % av tonnaget. Det i oceanfart sysselsatta tonnaget har under de se-
naste 10-15 aren i stort sett okat i takt med den totala tonnagetillvixten.
Tonnaget i nordsjofart minskade under andra hilften av 1960-talet med
100 000 ton men har dérefter okat med 140 000 ton. I stor kustfart har tonna-
get under de allra senaste dren 6kat med 100 000 ton beroende pa den starkt
utbyggda férjetrafiken. Tonnaget i inre fart har under det senaste decenniet
Okat ndgot men dr mindre dn i borjan av 1960-talet.

2 Handelsflottans anvindning i olika geografisk fart redovisas i sjéfartsstatistiken i fol-
jande omraden:

a) inre fart: fart inom riket i hamnar. floder. kanaler och insjoar idven inomskiirs
vid kusterna samt fart i Kalmarsund: med fart som nu sagts likstilles all fart i Oresund
och pa Oslofjorden intill Larvik:

b) stor kustfart: annan fart @n som anges under a) Ull eller fran in- eller utrikes
orter. beligna vid Ostersjon eller diirmed i sjofartsforbindelse varande farvatien. dock
ej bortom linjen Hanstholm-Lindesniis eller bortom Cuxhaven:

¢) nordsjofart: annan fart én som anges under a) och b) dock ej bortom linjen Trond-
heimsfjorden-Shetlands nordpynt. dirifran viisterut till 11° viistlig longitud. dirifran
lings denna longitud 6ver Irlands vistkust till 48° nordlig latitud och dirifran dsterut
lings denna latitud till Brest:

d) oceanfart: alla annan fart dn som anges under a)=).
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3.1.3 Den utrikes persontrafiken

Persontrafiken mellan Sverige och utlandet har under senare ar expanderat
starkt. Antalet passagerare befordrade med huvudsakligen farjor uppgick &r
1974 till ca 35,2 milj., jamfort med ca 23,7 milj. &r 1965. Under hogsidsong
trafikeras ett 40-tal farjelinjer av narmare 100 fartyg. Antalet rederier som
bedriver utrikes farjetrafik uppgar samtidigt till ett 20-tal. Det stdrsta tra-
fikutbytet sker med Danmark och Finland. Under senare &r har forbindelser
i okad omfattning #dven tagits upp till Visttyskland, Osttyskland, Polen,
Storbritannien och Nederldnderna. I vixande utstrickning forekommer fér-
jelinjer med trafik mellan flera ldnder och Sverige.

Svenska passagerarforande fartyg i form av huvudsakligen férjor transpor-
terade ar 1974 ca 18,7 milj. passagerare mellan Sverige och utlandet, dvs.
53 % av den utrikes persontrafiken. Fartygsbestindet karaktiriseras av in-
ternationellt sett mycket moderna kombinerade bil- och personfarjor. Dess-
utom har Sverige ett antal tagfarjelinjer, vilka drivs av SJ enbart eller i sam-
trafik med de danska och Osttyska statsjirnvigarna. Aven det svenska tag-
farjetonnaget héller hog internationell standard.

Svenska féarjor seglade under 1974 in tillsammans 849 milj. kr, varav nir-
mare 600 milj. kr genom befordran av passagerare. Med férjorna transporte-
rades samma &r 2.4 milj. fordon och ndrmare en halv milj. lastbilar inklusive
sldp. Ovriga varuslag i ton uppgick till nirmare 2 milj. Denna gren av rederi-
ndringen sysselsatte under &ret 7 327 anstéllda, ddrav 1 375 vid anldggningar
iland. De anstéllda ombord uppbar under &ret 271 milj. kr i Ioner och andra
formaner. I hamnavgifter i svenska hamnar erlades under éret 23,4 milj. kr
och samtidigt hade fédrjerederierna investerat 34,3 milj. kr i hamnanliagg-
ningar.

3.1.4 Inrikessjofarten

Det inrikes transporterade godset med lastfartyg okade under &ren
1960-1974 fran 7.3 till 13,8 milj. ton. Fartygstransporterna, som ar 1973 ut-
gjorde 20 % av den totala inrikes godsvolymen, har trots det 6kade godset
minskat successivt i betydelse i forhéllande till landtransportmedlen. For ar
1980 har i sjofartsverkets verksamhetsplan beriiknats att det med fartyg
transporterade godset skall bli 28 milj. ton, varav petroleumprodukter 19
milj. ton. I rapporten Transporter i Sverige (DsK 1975:4) har angetts att den
fartygstransporterade godsvolymen skall bli 22 milj. ton &r 1980 och 30 milj.
ton ar 1990.

Inrikessjofarten, som tidigare kédnnetecknades av en mycket blandad sam-
manséttning av olika varuslag, har under senare ar blivit allt mer specialise-
rad. Ett utmérkande drag dr inriktningen pa ett fatal bulkvaror som transpor-
teras med ett modernt och till betydande del specialiserat tonnage. Huvud-
delen av transporterna — narmare 60 % — bestar av oljeprodukter. I §vrigt do-
mineras inrikessjofarten av massvaror sdsom sand, grus, kalksten och ce-
ment. Oljeskeppningarna har 6kat mest, vilket sammanhinger med den
okade oljekonsumtionen och med utbyggnaden av den svenska raffinaderi-
kapaciteten. Transporterna av inrikes torrlastgods har dkat i visentligt mind-
re omfattning. De langviga cementtransporterna i landet sker med special-
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byggda bulkfartyg. Overgingen till specialfartyg for cementtransporterna har
fatt som foljd en 6kning av fartygsstorlekarna. Storre fartyg sysselsitts ocksa
vid transporter av gods som jarnmalm och kalksten.

For inrikessjofarten giller enligt produktplakatet fran &r 1724 att utlindska
fartyg inte far transportera passagerare och gods mellan svenska hamnar.
Genom Overenskommelser med flera frimmande stater har emellertid trans-
porter mellan hamnar vid kusten blivit tillgéingliga for dessa staters fartyg.
S&dana 6verenskommelser har tréffats bl. a. med Danmark, Norge, Neder-
linderna och Storbritannien. Daremot 4r den inrikes sjéfarten som berdr
hamnar vid de inre vattenvigarna 6ppen endast for svenska fartyg.

Utldndska fartyg, vilka enligt det foregdende dr utestingda frin transpor-
ter mellan svenska hamnar, kan efter provning fran fall till fall erhalla till-
stdnd. Sadana tillstdnd har dock limnats i begrinsad omfattning.

Svenska lastfartyg fraktar huvuddelen av det inrikes sjotransporterade
godset. Frimmande fartyg i svensk kustfart transporterade &r 1974 ca 2.4
milj. ton eller ca 17 % av godsméngden, jimfort med 1,1 milj. ton eller ca
11,4 % av godset &r 1965. Av kvantiteten om 2 4 milj. ton utgjordes 1,9 milj.
ton av mineraloljor. Det &r alltsa de 6kade oljeskeppningarna som har med-
fort en okad utldndsk andel av de inrikes sjdtransporterna. En del av de ut-
landska fartygen ar dock forhyrda av svenska redare.

3.2 Rederindringen

3.2.1 Verksamheten

Svensk rederiverksamhet bedrivs huvudsakligen i aktiebolagsform. I slutet
av ar 1974, da den svenska handelsflottan bestod av 629 fartyg (enheter om
minst 100 ton brutto), dgdes 374 av aktiebolag. Den ddrnist vanligaste dgan-
deformen dr partrederi. Vid samma tillfdlle dgdes 176 fartyg av partrederier.
Ett partrederi innebdr att ett antal personer och/eller aktiebolag dger andelar
i ett fartyg. En huvudredare utses att skota fartygets drift och den kommer-
siella verksamheten. Rorelsens verskott eller underskott fordelas pé partre-
darna i forhéllande till deras andelar. Skattemissigt betraktas varje partreda-
re som ett separat foretag. Sinsemellan r partredarna solidariskt ansvariga.

Vid sidan av aktiebolag och partrederier dgs svenska fartyg av enskilda
personer (53 fartyg i slutet av r 1974) och i mindre utstrickning av handels-
bolag, kommun och staten (endast passagerarfartyg).

De senaste arens utveckling inom framfor allt den oceana sjofarten har
inneburit en koncentration till stora och specialiserade fartyg. En foljd hidrav
har blivit att rederindringen &samkats allt hogre kapitalkostnader. Bl. a. for
att mota denna utveckling och gora driften rationellare har det uppstéatt
nya verksamhetsformer bade nationellt och internationellt. Atskilliga svens-
ka rederier ingdr i olika koncernbildningar och deltar ocksa i internationella
konsortier och andra samarbetsformer inom linje-, tank- och bulk- samt
farjesjofarten.

Ett rederi bedriver inte alltid sin transportverksamhet genom egna fartyg.
Befraktning (inhyrning) av annat rederis fartyg och bortfraktning (uthyrning)
till annat rederi dr ett normalt led i verksamheten. Sddan forhyrning sker
i samma former som vid fartygsuthyrning till lastdgare, dvs. som tidsbe-
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fraktning, varvid redaren tillhandahéller fartyget under en bestdmd tidspe-
riod, eller som befraktningar for en enkelresa eller for en serie av enkelresor
(konsekutiva resor).

Rederiverksamhet bedrivs emellertid inte endast genom att transportera
gods och passagerare. En mycket viktig del av verksamheten bestar i kop
och forsiljning av fartyg. Det realkapital som fartyg utgér omsétts snabbare
4n annat realkapital. De totala investeringarna i den svenska handelsflottan,
dvs. inkép av nybyggda fartyg minskat med nettoutforseln av begagnade
fartyg, uppgick &r 1974 till 2 434 milj. kr., vilket kan jamféras med en brut-
toinvestering om 12 195 milj. kr inom den egentliga industrin.

Ett utmirkande drag for svensk rederindring ar dess nidra samband med
den inhemska varvsindustrin. Flertalet medelstora varv #gs av rederier, och
rederiintressen finns ocksd i vissa storvarv.

3.2.2 Kostnader

Kostnaderna for att hélla ett fartyg i trafik kan grovt sett delas upp i ka-
pitalkostnader (rdnta, amortering, avskrivning) och driftkostnader. De se-
nare kan i sin tur fordelas mellan dagskostnader och resekostnader. I dags-
kostnaderna ingar fraimst forsakring, underhdll och reparation, vissa for-
nodenheter, bemanningskostnader (I6ner, kostnader for avlosning, kost och
logi, sociala avgifter etc.) och del av administrationskostnaderna. Resekost-
naderna omfattar huvudsakligen drivmedel, hamn- och stuverikostnader
samt 6vriga administrationskostnader.

Kapitalkostnaderna — som hidnger samman med marknadsldget vid be-
stillningen av fartyget, finansieringen, valutautvecklingen o. dyl. — torde
i stort sett vara desamma for ett svenskt fartyg som for fartyg under annan
traditionell flagg. Detsamma lar vara fallet i friga om driftkostnadernas
olika poster med undantag av de i dagskostnaderna ingéende besittnings-
kostnaderna.

Till belysning av dagskostnadernas storlek har utredningen fatt del av
en inom rederindringen gjord jamforelse mellan kostnaden per dag for olika
slags fartyg under svensk resp. vissa andra linders flagg, tabell 3.3. Jim-
forelsen bygger pa uppgifter som ldamnats av flera rederier i resp. land.
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Tabell 3.3 Jiamforelse av dagskostnader (forsikring, underhall och reparation, vissa fornodenheter, administration
och bemanning) for fartyg under olika flagg. (Sv.kr.)

1974 1975 1976 % -okning 1974-76

Total Varav be- Total Varav be- Total Varav be-  Totalt Besittn.
dagsk. sdttning dagsk.  sdttning dagsk.  sdttning

Bulkcarrier ca 20 000 TDW
Svensk flagg 11
Norsk flagg 11
Engelsk flagg 9
Grekisk flagg 7
Liberiansk flagg
Liberiansk flagg ej ITF* 6

Linjefartyg ca 15 000 TDW

Svensk flagg 10
Norsk flagg 9
Engelsk flagg 8
Grekisk flagg 6
Liberiansk flagg 6
Liberiansk flagg ej ITF? §

Tankfartyg ca 250 000 TDW
Svensk flagg 30
Norsk flagg 28
Engelsk flagg 24
Grekisk glagg 22
Liberiansk flagg 22

7 500 3 600 8900 4 300 10 000

800 6 700 15000 9 100 18 000 10 800 53 61
300 6 000 13 300 7 000 15200 8 000 35 33
000 4 600 11 200 5 800 12 500 6 700 39 46
200 3 600 8 900 4 300 10 000 5 000 33 39
5 000 33 39
3

200 2 500 7300 3 100 8 400 700 35 48

700 6 000 14 300 8 800 16 800 10 400 o7 73
800 6 000 12 800 6 900 14 700 7 800 50 30
500 4 300 10 000 S 500 11 800 6 300 39 47
600 3 300 8 200 3 900 9200 4 500 39 36
800 3 200 8200 3 900 9200 4 500 35 41
700 2 200 6 500 2 800 7 600 3 300 33 50

000 10 000 34 000 13 100 38 500 16 000 28 60
000 9 000 33000 11 000 36 000 12 600 28 40
000 5 500 27 000 7 000 31 000 8 000 29 45
000 4 200 25 000 5 000 28 000 S 500 27 31
000 4 200 25 000 5 000 28 000 5 500 27 31

@ Lonerna ligger under vad

som ldgst skulle utgdtt om ITF-avtal tillimpats.

3.2.3 Sjofartsnettot

Sjofartens betydelse for Sveriges externa balans framgar av sjofartsnettot.
Detta ingdr som en post i bytesbalansen och utvisar de intikter som den
svenska handelsflottan seglar in netto. Utridkningen sker s& att summan
av handelsflottans bruttointdkter i utrikes trafik och utldndska rederiers av-
gifter i Sverige minskas med svenska rederiers kostnader i utlandet.

Under ar 1975 uppgick bruttointédkterna till 6 606 milj. kr, vilket innebar
en minskning i forhallande till ar 1974 med 820 milj. kr eller 11 %. Kost-
naderna i utlandet 6kade under samma period med 164 milj. kr till 4 127
milj. kr, dvs. med 4 %. Utlindska rederiers kostnader i Sverige har for
ar 1975 berdknats till ca 470 milj. kr. Sjofartsnettot uppgick dirmed till
ca 2950 milj. kr, vilket innebdr en minskning med 24 % jimfort med ar
1974. Detta sammanhinger med den starkt negativa utvecklingen inom
virldshandeln. Enligt regeringens finansplan for ar 1976 torde en viss obe-
tydlig aterhdmtning av sjofartsnettot kunna forutses.

Sveriges bytesbalans under aren 1973-1975 och den beridknade bytesba-
lansen for &r 1976 framgar av tabell 3.4.
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Tabell 3.4 Sveriges bytesbalans 1973-1976 (milj. kr).

1973 1974 1975 1976

Handelsbalans 6 706 -2 244 -2 950 15155
Korr. av handelsstatistiken - 111 - 100 - 260 - 275
Sjéfartsnetto 2 989 3 877 2 950 3 000
Resevaluta -2275 2232 2400 -2 600
Ovriga tjdnster, netto -1179 -1652 2050 -2 250
Korrigeringspost 800 800 800 800
Transfereringar, netto -1 761 -2 564 -3 650 —4 900
Bytesbalans 5280 4115 -7 560 -5 070

Kailla: Prop. 1975/76:100.

3.3 Konkurrenssituationen

3.3.1 Internationell sjofartspolitik

Med en handelsflotta som till ndra 90 % &r sysselsatt huvudsakligen i trafik
mellan frimmande hamnar (cross-trade) dr det uppenbart att svensk re-
derindring dr ytterst beroende av att transporten av den sjoburna virlds-
handeln i storsta mdjliga utstrickning kan ske utan restriktioner som hanfor
sig till transportdrens nationalitet och att i princip endast kommersiella be-
domningar far avgora valet av sjotransporttjanster.

Den internationella sjofartspolitiska utvecklingen har fram till borjan av
1960-talet i stort sett byggt pd denna princip och ddrmed varit gynnsam
for svensk rederinéring. Sveriges sjofartspolitiska instdllning kan under den-
na period bist beskrivas med en hénvisning till sjofartsbestimmelserna i
OECD:s liberaliseringskod.

I dessa slés fast att medlemsldndernas sjofartspolitik grundar sig pa prin-
cipen om fri och rittvis konkurrens inom virldssjofarten. Harav foljer att
sjofartens handlings- och transfereringsfrihet inte far hindras genom valu-
tabestimmelser, lagstiftning eller dverenskommelser till forméan for egen
flagg eller sjofartsklausuler i handelsavtal som ger sddan forman. Inte heller
far medlemsstaterna tillimpa import- och exportlicensiering s att valet av
flagga péverkas eller infora diskriminerande hamn- eller skattebestimmelser.
Virldsjofarten skall folja den liberala konkurrensens handlingsmdnster och
endast kommersiella dverviganden skall bestimma valet av flagga.

Det bor framhéllas att USA inte anslutit sig till dessa bestimmelser.

En sjofartspolitisk klimatfordndring intrdffade i och med att u-ldnderna
i linje med sina allmidnna ekonomiska utvecklingsstrdvanden krivde en
okad andel av transporterna av sin sjoburna export och import. Kritik riktades
framfor allt mot linjekonferenserna, som ansdgs monopolisera linjesjofarten
till forman for de traditionella sjofartsnationernas rederier och till forfang
for dels u-lindernas rederier, som pastods ha stora svéarigheter att vinna
intride i konferenserna pd ekonomiskt godtagbara villkor, dels deras ex-
portindustrier, som pastods bli missgynnade genom konferensernas frakt-
héllning.

U-lindernas atgirder mot de pastddda missforhallandena innefattade krav
pa tekniskt och finansiellt bistdnd for uppbyggnad av deras handelsflottor,
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inforande av preferensordningar for att tillforsidkra deras fartyg laster, in-
gdende av bilaterala lastuppdelningsavtal och krav pa en internationell reg-
lering av linjekonferensernas verksamhet.

Sverige erkinde, liksom andra traditionella sjofartsnationer, att u-linderna
borde erhélla all rimlig hjélp for att bygga upp sina handelsflottor och oka
sin andel i sjotransporterna. Man vinde sig emellertid kraftigt mot systemet
med flaggpreferenser och bilaterala lastuppdelningar som skulle snedvrida
konkurrensforutsittningarna sarskilt for rederier som var sysselsatta i cross-
trade.

Som en beredskapsétgird mot preferensatgirder som skulle innebidra dis-
kriminering av svenska fartyg infordes lagen (1967:603) om atgidrder mot
diskriminering i internationell sjofart. Lagen ar tillimplig om transport med
svenska fartyg till eller frin annat land utsitts for diskriminering i jaimforelse
med transport med andra fartyg. For att tillvarataga svenskt intresse i in-
ternationell sjofart kan forbud meddelas mot att ingd avtal om befraktning
av eller transport med fartyg som 4r registrerat i den diskriminerande staten.
Sadant forbud har hittills inte meddelats. Liknande lagstiftning finns i Dan-
mark, Finland och Norge samt dven i vissa andra vésteuropeiska ldnder.

Inom CSG sokte man pa olika sitt begrdnsa spridningen av flaggpre-
ferenssystemet och pévisa att detta i lingden skulle skada virldssjofarten
och virldshandeln. Vid ett mote mellan CSG-ldndernas sjofartsministrar
i Tokyo ar 1971 fattades beslut om lindernas instillning till flaggpreferenser
och linjekonferenssystemet. Besluten, som direfter har varit vigledande
for Sverige i dessa fragor, har i huvudsak foljande innebord.

Stravandena att stoppa spridningen av diskriminerande atgérder skall fort-
sitta. U-landernas berittigade onskan att utvidga sina handelsflottor och
Oka sin andel i transporten av den sjoburna handeln erkénns. Sdrskilt skall
beaktas vissa handelsflottors speciella problem under uppbyggnadsstadiet.
Onskemal om tekniskt och finansiellt bistand inom sjofartssektorn skall
bedomas vilvilligt. CSG-ldnderna &r beredda att diskutera uppkommande
problem med u-linderna i syfte att finna Iosningar som &r acceptabla for
alla berorda intressen. Sédana diskussioner far emellertid inte leda till att
regeringsavtal om lastuppdelning ingds. Inte heller far eventuella medgi-
vanden till u-land medfora intréng i konkurrensfriheten mellan CSG-lédn-
dernas handelsflottor. Ifrdga om linjekonferenserna uttalades att det var
nodvindigt att starka fortroendet for systemet och forbittra konferensernas
upptrddande. Konferenserna borde upptrida si att de inte kunde anklagas
for oréttvisa. En kod med bestimmelser om konferenspraxis borde upprittas
i detta syfte.

3.3.2 Konkurrensbegrinsande atgdrder

Tendensen att skydda den egna handelsflottan mot konkurrens frén andra
handelsflottor gor sig gillande inte endast i u-linderna. Det har beriknats
att ett femtiotal linder pa ett eller annat sétt frimjar transporter med egna
fartyg och att 10-15 % av den sjoburna handeln &r underkastad konkur-
rensbegransningar av olika slag. Orsakerna hartill kan vara t. ex. behovet
att av beredskaps- och forsorjningsskél vidmakthélla en handelsflotta under
nationell flagg, hidnsyn till betalningsbalansen eller 6nskan att genom en
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egen handelsflotta kunna paverka och kontrollera fraktkostnadernas utveck-
ling. Det torde inte heller kunna uteslutas att vissa ldnder kan betrakta
egen sjofart som ett sitt att hdvda sin nationella identitet.

Stodatgirderna kan bestd i nybyggnads- och driftssubsidier eller &tgidrder
som tvingar eller stimulerar till anvdndning av egna fartyg. Manga ldnder
har genomfort bestimmelser som innebdr att landets export och import
— eller vissa varuslag — helt eller delvis skall transporteras med egna fartyg
sd linge sddana finns tillgédngliga. Preferenser av detta slag kan variera mellan
30 och 100 %. Mer och mer vanligt blir det ocksa att tvd linder avtalar
om en uppdelning av transporten av den sjoburna handeln mellan dem.
Sadana bilaterala lastuppdelningsavtal kan innebéra att tredje landers rederier
fullstindigt utesluts frin att deltaga i transporterna eller att en viss mindre
del, vanligen 20 %, lamnas Oppen for sddana rederier.

Ett annat medel att styra laster till egna fartyg &r foreskrifter om att
fraktkontrakt skall slutas genom foérmedling av nationella organisationer
eller foretag, vilka det &ligger att i forsta hand befrakta landets tonnage.
I samma riktning verkar den framfor allt i statshandelslinderna genomforda
principen att sluta cif-kontrakt (kostnader inkl. frakt och forsékring) for
sin export och fob-kontrakt (fritt ombord) for sin import, dvs. att svara
for transportkostnaderna och didrmed valet av fartyg. Om detta kombineras
med en prissittning som gor skillnad mellan cif- och fob-kontrakt obetydlig
i kostnadshinseende, torde motparten ofta sakna anledning att insistera
pa en kontraktsform som ger honom mgjlighet att svara for transporten.

Konkurrensbegrinsande atgirder av diskriminerande slag forekommer pé
flera hall. Utlindska fartyg kan fa simre behandling dn egna fartyg t. ex.
genom hogre hamnavgifter o. dyl., sirskilda fiskala palagor eller genom att
missgynnas i friga om tilldelning av kajplats och liknande. Genom nedsatta
exportavgifter och liknande formaner kan naringslivet ocksa stimuleras att
anvinda det egna landets fartyg.

3.3.3 FN:s linjekonferenskod

For en bedomning av svensk rederinirings internationella konkurrensmaj-
ligheter i framtiden fortjinar FN-konventionen om en kod for linjekon-
ferensernas upptradande sirskilt beaktande.

Koden, som antogs inom UNCTAD:s ram ar 1974, bygger pa en allmént
omfattad 6nskan att forbéttra konferenssystemet under hansynstagande till
u-lindernas speciella behov och problem inom linjesjofarten. Koden reglerar
konferensmedlemmarnas inbordes forhallanden, forhallandet till avlastare,
fraktsittningen och sittet for 16sande av tvister.

Av storsta betydelse for den framtida konkurrenssituationen inom lin-
jesjofarten #r att koden slar fast att ett lands sjéburna utrikeshandel i sddan
fart i forsta hand skall transporteras av den egna handelsflottan. De lidnder,
vilkas utrikeshandel betjinas av en konferens, kan séledes pafordra att deras
rederier som konferensmedlemmar skall ha lika rdtt att transportera kon-
ferensgodset och att medlemmar fran tredje linder skall fa ritt till en be-
grinsad andel. som i koden anges till ungefir 20 %.

Genom koden stirks avlastarnas stéllning i forhallande till konferenserna
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bl. a. genom att dessa édldggs en omfattande konsultationsplikt gentemot
avlastarna i fraga om frakthojningar m. m. De europeiska avlastarna har
dock motsatt sig kodens lastuppdelningsbestimmelser.

Linjekonferenskoden har dnnu inte tritt i kraft och det dr osidkert om
och nidr det kan ske. Likvdl méaste koden tas som ett uttryck for en sjo-
fartspolitik som omfattas av en Overvildigande majoritet av virldens sjo-
fartsnationer. Koden antogs med 72 ja-roster, 7 nej-roster och 5 nedlagda
roster. Nej-rosterna avgavs av Sverige, Danmark, Finland, Norge, USA,
Storbritannien och Schweiz medan av 6vriga OECD-linder Belgien, Frank-
rike och Forbundsrepubliken Tyskland rostade ja. Det svenska stillnings-
tagandet motiverades framfor allt av att en strikt tillimpning av kodens
lastuppdelningsbestimmelser skulle fa mycket allvarliga konsekvenser for
Sveriges sjofart och samhillsekonomi medan vissa andra industrilinder med
vil etablerade handelsflottor skulle gynnas snarare dn u-linderna.

3.3.4 Priskonkurrens

Vid sidan av den konkurrensbegrinsning som svensk rederiniring utsitts
for genom den tilltagande sjofartsprotektionismen har den ocksa att mota
konkurrenter som arbetar med vésentligt ldgre kostnader och storre vinst-
marginaler. Sddana rederier kan med bibehéllet ekonomiskt utbyte tillimpa
en prissdttning som kan leda till en férodande konkurrens.

Skillnader i kostnadsldge och ddrmed i konkurrenskraft foreligger na-
turligtvis ofta d&ven mellan rederier som arbetar under likartade ekonomiska
system och sjofartspolitiska forhallanden. Nagon snedvridning av konkur-
rensen behover for den skull inte uppsta. De traditionella sjofartsnationernas
rederier torde allmint sett arbeta under samma forutsittningar i dessa hin-
seenden. En helt annan situation foreligger emellertid i forhallande till
rederier som seglar under bekviamlighetsflagg och statshandelslindernas
handelsflottor.

Utredningen kommer att under kapitel 5 ndarmare behandla de problem
av olika slag som dr forenade med bekviamlighetsflagg. Dessa problem har
tidigare varit koncentrerade kring de bekvédmlighetsflaggade fartygens all-
varliga brister i friga om sidkerheten och de ombordanstilldas forhallanden.
Till detta har numera kommit det konkurrenshot som dessa fartyg utgor
mot fartyg under traditionell flagg. Orsakerna hirtill ir flera. De forhallanden
som gor bekviamlighetsflagg attraktiv — ingen eller forenklad offentlig kon-
troll 6ver fartyget och dess drift, obetydliga fiskala palagor, ldga beman-
ningskostnader — har genom kostnadsutvecklingen i OECD-ldnderna lett
till att bekvamlighetsflottorna vixt mycket kraftigt under senare ar. Sam-
tidigt har framfGrallt det liberianska tanktonnaget tillforts nybyggen av hog
standard. Genom en aktiv vdrvningspolitik, dér skattefrihet utgor ett hu-
vudargument, har man i 6kande grad kunnat bemanna dessa fartyg med
kvalificerat befdl och manskap. Skillnaden i service mellan fartyg under
bekvdmlighetsflagg och andra fartyg har hirigenom borjat minska. Stan-
dardhgjningen inom bekvamlighetstonnaget i forening med en kostnadsnivé
som grundar sig pa helt andra forutsittningar dn de som giller for fartyg
under traditionell flagg har skapat en mycket sviarbemistrad konkurrens-
situation for svensk rederindring.
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En motsvarande situation foreligger i forhéllande till de Osteuropeiska
sjofartslinderna. Det ekonomiska systemet i dessa linder gor att rederierna
inte behover rikna med samma kapitalkostnader som rederierna i linder
med marknadsekonomi. Inte heller drabbas Gsteuropeiska redare av kost-
nader for fartygsforsikring. Driftkostnaderna ér sdkerligen visentligt lagre
i Ost 4n i vist, dven om det dr svart att f en helt rittvisande bild hérav.
Enligt officiell sovjetisk killa dr genomsnittslonen for sovjetiskt manskap
145 rubel i manaden, dvs. ungefir 900 kr, vartill kommer fickpengar i ut-
lindsk valuta. Lonen for befilhavare ér enligt samma killa tva till tre gdnger
hogre dn for manskapet. En sovjetisk redare kan ocksa bunkra i sovjetisk
hamn for ett betydligt ldgre pris dn en utlindsk redare. Den Osteuropeiska
konkurrensen gor sig framforallt gillande i linjesjofarten ddar man konsekvent
héller en prisniva som ligger under den som linjekonferenserna kan erbjuda.
Svensk rederiniring har hittills drabbats av priskonkurrensen fran ost i di-
rekttrafiken med Sovjetunionen och Polen. Under senaste tid har dessa
linders sjofart expanderat kraftigt och alltmer kommit att inriktas pa cross-
trade. For svensk rederiniring innebir detta ett nytt allvarligt konkurrenshot.

3.4 De anstillda

3.4.1 Arbetsmarknaden

Minskningen av antalet fartyg i den svenska handelsflottan har fort med
sig en kontinuerlig minskning av antalet arbetsplatser. I viss mén beror
detta ocksé pa fartygens tekniska forbéttringar. Samtidigt verkar vissa andra
forhallanden i motsatt riktning. Avldsningssystemet, som innebér att den
anstilldes tjinstgoringsperiod i princip inte far planeras for lingre tid dn
fem manader, medfor att en befattning ombord kréver ndrmare tvé anstéllda.
Férjetrafiken, som ofta kriver dubbla besittningar, piverkar ocksé antalet
ombordanstéllda.

Det totala antalet arbetsplatser i handelsflottans fartyg om minst 100 ton
brutto under aren 1965-1974 framgér av tabell 3.5.

Tabell 3.5 Fartygens bemanning 1965-1974.

Ar Befil Manskap Summa
1965 5 810 14 591 20 401
1966 5 677 14 515 20 192
1967 5 459 13 765 19 224
1968 S 224 13 149 18 373
1969 4 991 121257 17 248
1970 4 734 11 871 16 605
1971 4 454 11 174 15 628
1972 4 244 11 345 15 589
1973 4 070 11 017 15 087
1974 4 247 11 605 15 852

Kdilla: SCB.
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Antalet arbetsplatser minskade siledes oavbrutet under dren 1965-1973.
Under &r 1974 skedde ddremot en inte obetydlig okning (5,1 %). Totalt
reducerades arbetsplatserna under aren 1965-1974 med 4 549.

Som antytts ovan ir antalet ombordanstillda till foljd av avlosningssys-
temet emellertid vésentligt fler 4n antalet arbetsplatser. Antalet medlemmar
i de ombordanstilldas arbetsléshetskassor ger en bittre bild av handelsflottan
som arbetsmarknad for sjopersonal. Medlemsantalet var ar 1974 totalt 23 303
mot 25 783 &r 1965. Av totalantalet &r 1974 avser 4 542 fartygsbefilets kassa,
3561 maskinbefilets kassa och 15200 sjofolkets kassa.

Den landbaserade personalen inom rederindringen uppgar till omkring
5000. Svensk sjofart kan sdledes beriknas ge sysselsittning at nirmare 30 000
arbetstagare.

Andelen utldnningar bland de ombordanstillda var, som framgér av tabell
3.6, i det ndrmaste konstant under &ren 1965-1974 och s& pass hog som
ca 35 %. Orsaken hirtill torde ha varit att en omfattande nyrekrytering
av utlidndsk arbetskraft gt rum dven under tider med god tillgang pé sjomiin
hos sjémansférmedlingarna i Sverige och i centralhamnarna. Med hidnsyn
till bl. a. de risker detta innebar for arbetsléshet bland svenska sjomén med-
gavs regeringen genom &ndring i utlinningslagen (1974:194) ritt att fdrordna
om anstéllningstillstind for utlinning pa svenskt fartyg i utrikes fart. Sadant
forordnande har getts genom kungorelsen den 17 maj 1974 (nr 262).

Tabell 3.6 Bemanning av utlindska medborgare den 31.10 iren 1965-1974, an-
stillda i svenska handelsfartyg om minst 300 ton brutto.

Ar Nordiska Andra Summa Total Utl. i % av
medb. utl. antal beman. total beman.

1965 2 628 4 029 6 657 18 953 35

1966 2 528 4 162 6 690 18 785 36

1967 2 169 4 001 6 170 17 731 35

1968 2 201 3923 6 124 17 160 36

1969 2 105 3 666 ST 1SE917 36

1970 2 208 3 531 5 739 15 415 37

1971 2 000 2 904 4 904 13 892 35

1972 2 045 3 015 S 060 14 520 35

1973 2 015 2 697 4 712 13 997 34

1974 PR35 2582 4 939 13 946 35

Kalla: SCB.

Inom den svenska handelsflottan har det under en ldng period rétt brist
pé behorigt befdl. I fraga om tillgdngen pa manskap har perioder med dver-
skott vixlat med perioder av brist pa arbetskraft. Genom bestimmelserna
om anstillningstillstdnd for utlinningar torde en stabilisering kunna for-
vdntas. Av stor betydelse i detta sammanhang 4r ocksa mojligheterna till
rederianstéllning. Denna innebir att sjoman inte dr anstilld endast i det
fartyg som han pdménstrat utan for samtliga av rederiet dgda eller befraktade
fartyg under svensk flagg.
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3.4.2 Loner

De ombordanstilldas loner bestims genom avtal mellan & ena sidan Sveriges
redareforening och & andra sidan Sveriges fartygsbefdlsforening for befil-
havare, styrmin, telegrafister och ekonomiforestandare, Svenska maskin-
befilsforbundet for maskinbefil och Svenska sjofolksforbundet for didcks-,
maskin- och intendenturpersonal.

Fartygs- och maskinbefils kontanta avloning per manad utgér enligt 16-
netariffer som dr indelade i sjutton fartygsgrupper efter fartygets storlek
resp. maskinstyrka. Hogsta 16n uppnas efter 18 &rs tjanstgdring inom samma
rederi eller koncern. Forutom kontantlon utgar vissa tilligg beroende pa
specialtjinstgdring, tjinstgoring pd tank- eller kylfartyg eller tjinstgoring
pa fartyg i viss geografisk fart.

Dicks-, maskin- och intendenturpersonalens kontanta 10n dr beroende
av om tjanstgdringen sker pé torrlastfartyg eller oljetankfartyg och om far-
tyget gar i nirfart eller fjarrfart. Tjdnstearstillagg utgdr intill tionde eller
adertonde anstillningsaret. Sirskilda tilligg utgar t. ex. vid anstéllning for
allmin tjinst, dvs. ndr den anstillde dr skyldig att utfora arbete inom annan
avdelning dn den som angetts i anstéllningsavtalet, och vid tjinstgoring
pa fartyg i viss geografisk fart.

For samtliga arbetstagarkategorier innehéller avtalen bestimmelser om
arbetsgivarens skyldighet att tillhandahalla kost och bostad samt om kon-
tantersittning i de fall da dessa forméner av en eller annan orsak inte kan
tillhandahallas. For all arbetad tid utover den avtalade ordinarie arbetstiden
utgar dvertidsersittning i form av antingen kontant ersittning eller kom-
pensationsledighet. Kontant ersittning utgar med belopp per timme som
motsvarar 1/135 pa vardag och 1/75 pé sondag. Enligt gillande avtal for
sjofolksforbundets medlemmar skall timersittningen vara lagst 15 kr pé
vardag och 22 kr pa sondag. D4 arbetstagare beordats sté till forfogande
ombord utgér en extra ersittning (stand-by ersittning) med 67 kr per paborjad
sextimmarsperiod.

Enligt avtalet mellan redareforeningen och sjofolksforbundet skall den
genomsnittliga arbetstiden for didcks-, maskin- och intendenturpersonal an-
ses utgora 173 timmar per manad. Den genomsnittliga méanadslonen for
dessa personalkategorier uppgick for andra kvartalet 1974 till 2 328 kr. Detta
motsvarar en timfortjanst enligt sjéfolksforbundets berdkningar om 13 kr
46 ore och enligt redareforeningens berikningar om 16 kr 79 ore. For hela
LO-SAF-omradet var motsvarande timfortjanst 18 kr 91 ore for vuxna ar-
betare. Sjofolkets 1oneldge dr saledes klart ldgre dn de landanstilldas.

3.4.3 Anstdllningsforhallandena i ovrigt

Fore 1973 ars sjomanslag (1973:282) gillde som huvudregel att sjoman
anstélldes endast for tjanst pa bestimt fartyg. Anstéllningen forutsattes borja
i och med att sjomannen tilltradde tjdnst pa detta fartyg och upphodra nar
han frantridde tjinsten dir. Befdlet hade ddremot normalt anstéllning i
rederiets tjinst utan att anstillningen var bunden vid ett bestamt fartyg.
Sadan rederianstillning, som foljer det monster som tillimpas allméint pé
arbetsmarknaden till lands, kunde dven forekomma i frdga om manskapet
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dock endast efter 6verenskommelse i varje enskilt fall mellan arbetsgivaren
och den anstéllde. Den dldre sjomanslagen innehéll bestimmelser som hind-
rade generell rederianstillning for manskapet. Dessa hinder har numera
undanrdjts och enligt gillande kollektivavtal for sjofolket kan arbetstagare
vara antingen rederi- eller fartygsanstélld. Den som haft sammanhingande
anstédllning om mer dn 90 dagar hos samma arbetsgivare dr automatiskt
rederianstédlld, om han inte skriftligen anmiler att han inte 6nskar sidan
anstillning. Fordelarna med rederianstillning 4r att sjomannen fér en fast
anstdllning dret runt. Férutom den anstillningstrygghet detta innebir ger
det ocksé rederiet mojlighet att placera sjomanen pa det fartyg dir han
bést behovs.

De grundldggande bestimmelserna om de ombordanstilldas arbetstid
finns i sjdarbetstidslagen (1970:105). Detaljbestimmelser ges i kollektivavtal.
Den ordinarie arbetstiden dr for dagmin, dvs. icke vaktgdende diicks- och
maskinpersonal, 45 timmar per vecka och for vakt- och intendenturpersonal
56 timmar per vecka. For farjetrafiken géller sirskilda bestimmelser. Sjo-
arbetstidslagen foreskriver att Gvertid far liggas sjoman under hogst 13
timmar i veckan och, om kollektivavtal medger det, ytterligare hogst fem
timmar i veckan. Overtidsarbete bor enligt lagen inte forekomma regel-

bundet.
Enligt sjomanslagen dger sjdman som varit anstilld i utrikes fart under

nio ménader i foljd hos samma arbetsgivare eller pd samma fartyg ritt till
fri resa med underhdll till sin hemort, om han i annat land #n dir han
dr bosatt far semester eller annan ledighet eller frantrider sitt anstillnings-
avtal. En forutsittning dr att han inte under de senaste 60 dagarna haft
tillfdlle att ta ut semestern eller ledigheten resp. frantrida avtalet i bositt-
ningslandet. Kvalifikationstiden for ritt till fri hemresa forlings med 30
dagar, om fartyget inom denna tid beriiknas nd hamn fran vilken hemresan
kan ske med avseviirt mindre kostnad.

Den lagstadgade kvalifikationstiden om nio méanader for ritt till fri hem-
resa dr narmast att anse som ett grundskydd. Den &terspeglar inte de hem-
reseférméner som giller for flertalet sjomén. Enligt kollektivavtalet for sjo-
folksforbundet har kvalifikationstiden for rederianstilld personal numera
forkortats till fem manader. Arbetsgivaren ir nimligen skyldig att ordna
avldsning och fri hemresa genom antingen avldsningssystem, som faststiills
av arbetsgivaren, eller individuell planering av tjinstgoringsperioden genom
overenskommelse mellan arbetsgivaren och arbetstagaren. Tjinstgoringspe-
rioden far i intetdera fallet planeras for lingre tid dn fem manader, om
inte arbetstagaren vid individuell planering gjort skriftlig framstillning dér-
om. Kollektivavtalen for befilet innehdller liknande bestimmelser om riitt
till tdtare fria hemresor.

Kostnaderna for fri hemresa, som tidigare — med en lagstadgad kvali-
fikationstid om 18 manader — bestreds till hilften av statsmedel och till
hilften av redaren, skall enligt sjomanslagen helt bestridas av redaren. Slo-
pandet av det statliga bidraget till hemresorna motiverades i prop. 1973:40
(s. 143) bl. a. med att detta torde ge ett slumpmissigt bidrag till arbetsgivaren
med hénsyn till de hemreseférméner som kollektivavtalsvigen giller for
flertalet sjomén och kanske motverka arbetsgivarens intresse av att ytter-
ligare forbdttra hemresevillkoren, sérskilt fér manskapet. I véra nordiska
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grannlinder utgdr ddremot fortfarande statsbidrag for hemresorna.

Ritten till rederianstéllning och till fri hemresa foreligger endast i fraga
om anstillning pa svenskt fartyg. Detsamma giller andra sociala formaner
som tillkommer sjoman, t. ex. tillgodordknande av kvalifikationstid for se-
mester och sjomanspension samt ritten till medlemsskap i arbetsloshets-
kassa.
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4 Svenska och utlindska normer for sjéfarten

4.1 Svenska bestimmelser om nationalitet och registrering

Av folkrittsligt betingade skil dr fartyg av alder allmént tillerkdnda egen
nationalitet. Hemlandets jurisdiktion dver fartyget behover kunna hidvdas
savil pa det fria havet som i frimmande sjoterritorier, allt inom ramen
for internationellt erkiinda folkrittsliga grundsatser. Hemlandets suverdna
jurisdiktion 6ver fartyget dr underkastad ringa modifikation pé det fria havet
medan konkurrerande jurisdiktionsansprak gor sig gillande i frimmande
staters sjoterritorier, sdrskilt i deras inre vatten.

Det tillkommer varje stat att sjilv bestimma pé vilka villkor fartyg har
dess nationalitet. Det dr emellertid en internationellt erkdnd grundsats, att
det skall finnas vad som brukar kallas en verklig foreningslank (’genuine
link”/lien substantiel”) mellan fartyget och dess hemland.!

For Sveriges del giller sedan den 1 januari 1976 att fartyg anses som
svenskt och berittigat att fora svensk flagg, om det till mer dn hilften
igs av svensk medborgare eller svensk juridisk person.? Fran dessa relativt
lagt stillda krav kan dispenseras, om fartygs drift i enskilt fall bedoms @ndock
std under avgorande svenskt inflytande. Man har hir tdnkt pd att fartyg
kan behova drivas i samverkan mellan redare i flera linder under sddan
fordelning av intressena att formella hinder annars skulle méta mot att
driva fartyget under annat dn bekvamlighetsflagg. Ar da driftsledningen
pa betryggande sitt knuten till Sverige och den svenska andelen propor-
tionellt sett nagorlunda stor, bor alltsé dispens kunna ges. Dispens ges pd
dgarens begiran. Det kan alltsd inte utan sidan begéran bestimmas att far-
tyget dr svenskt.

Registrering av svenska fartyg forekommer i tvé centrala register, namli-
gen skeppsregistret och bétregistret som bada fors vid Stockholms tingsratt.
Svenska fartyg. vilkas storsta lingd dr minst 12 m och storsta bredd minst
4 m, kallas skepp och ir i den egenskapen —samtliga utom vissa statsigda
skepp — registreringspliktiga till skeppsregistret, som ar fullt utvecklat for
privatrittslig inskrivning. Svenska fartyg, som dr mindre dn skepp, kallas ba-
tar och 4r i allminhet registreringspliktiga till batregistret, om de yrkesmas-
sigt anvinds i sjofart eller till fiske.

Registrering sker pi anmilan av dgaren och forutsitter att dganderéttsfor-
hallandena och fartygets dérav (eller av dispens) betingade svenska nationa-
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U Jfrart 5:1 1958 ars inter-
nationella konvention om
det fria havet (atergiven i
prop. 1973:42s. 97 f).

2SFS 1973:1064 och
1975:898.
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3Jfr 35 § sjolagen.

4 Ifr 36 § sjdlagen och art.
311967 ars internationella
konvention om sjopant-
riatt och fartygshypotek
(atergiven i prop. 1973:42
s. 380 ff).

litet styrks. Ar fartyget forvérvat fran utlandet, skall ocksa utredas att det ar
eller i samband med svensk registrering blir avregistrerat dér.3

Skepp resp. bat skall avregistreras hir i landet bl a. vid forlust av svensk
nationalitet. For att fartyget skall kunna foras 6ver till utlindskt nationalre-
gister maste alltsd minst s stor andel i fartyget komma i utlindsk hand —
t. ex. genom andelsdverlételse eller dgares forlust av svenskt medborgarskap
— att det svenska nationalitetsvillkoret brister. Avregistrering sker pd anmé-
lan av dgaren, den nye eller den forutvarande, och forutsitter bl a. att den
dganderittsovergéng eller forlust av svenskt medborgarskap som betingar
fartygets nationalitetsforlust styrks.

For registrering i frimmande land av fartyg, som ir eller varit registrerat i
Sverige, fordras i allménhet bevis att fartyget ir eller blir avregistrerat har i
landet.4

Skepp under byggnad hir i landet for svensk eller utldndsk bestéllares rik-
ning kan registreras i skeppsbyggnadsregistret, vilket fors i anslutning till
skeppsregistret. Skeppsbyggnadsregistreringen ir frivillig och ordnad uteslu-
tande for privatrittsliga indamal sdsom pantsittning och belaning.

4.2 Etablering utomlands

4.2.1 Svenska bestimmelser

Svenska rederier kan etablera eller bygga ut rederirérelse med fartyg under
utlindsk flagg genom Gverlatelse av svenska fartyg till utlandet eller direkta
investeringar utomlands. De legala hinder som giller i svensk ritt mot éver-
latelse av fartyg till utlandet tar inte speciellt sikte pé etablering eller utbygg-
nad av rederirdrelse med svenska intressen utomlands utan avser alla slags
overlatelser. Tillstdnd for svenska fOretag att gora direkta investeringar
utomlands provas av riksbanken, i den méan investeringarna faller under
valutaregleringen, vilket regelmissigt ir fallet.

Legala hinder mot vissa forfoganden éover svenska fartyg

Svensk rdtt kdnner flera legala hinder mot overlatelse helt eller delvis av
svenskt fartyg till utlandet. Dessa hinder giller delvis tillika upplatelse till
utlandet av svenska fartyg. Lagreglerna finns i

1. lagen (1939:299) om forbud i vissa fall mot overlatelse eller upplatelse
av fartyg m. m. (dndrad 1957:289),

2. lagen (1971:176) om vissa internationella sanktioner,

3. den allmidnna exportforbudskungorelsen (1950:324).

Dirtill kommer kungorelsen (1949:614) angéende forbud mot utforsel fran
riket av krigsmateriel.

Enligt 1939 ars lag far under vissa forhéllanden svenskt fartyg eller andel
diri inte dverlatas till utldnning utan tillstdnd av regeringen eller den rege-
ringen bemyndigat dértill. Bestimmelserna dger tillimpning nér riket befin-
ner sig i krig. Vidare kan regeringen, med godkinnande i efterhand av riks-
dagen, vid krigsfara eller eljest under utomordentliga av krig foranledda for-
héllanden forordna att bestimmelserna skall tillimpas. Sddant forordnande
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Jimnades genom kungdrelse den 1 september 1939 (nr 592) att gilla tillsvida-
re och det forordnandet bestér alltjimt. Bestimmelserna giller dven dverla-
telse till svenskt aktiebolag, vars aktiebrev far stéllas till innehavaren eller
vars aktiekapital till mer 4n en tredjedel dr i utldndsk &dgo. Tillstdnd krdvs
dven for teckning av aktie i svenskt aktiebolag, som dger svenskt fartyg eller
andel diri, for utlinning eller for siddant svenskt aktiebolag som tidigare
namnts, liksom for overlatelse i dylika fall. Ddrjamte far inte utan tillstind
svenskt fartyg bortfraktas eller eljest upplatas pa tid till utlinning.

Fragor om tillstand enligt lagen handlédggs av kommerskollegium i samréd
med riksbanken (1957:236 och 1962:273). Tillstidndsédrende av storre princi-
piell betydelse eller allmidn rickvidd understills dock regeringen.

Overlatelse, aktieteckning eller upplatelse i strid med lagens forbud dr
utan verkan och kan bestraffas. Dessutom kan vissa former av forverkande
komma i fraga.

1971 ars sanktionslag utgor grundvalen for en tillimpning fran svensk sida
av resolutioner om icke-militdra sanktioner som antas av FN:s sdkerhetsrad.
I den mén det pakallas enligt beslut eller rekommendation av sidkerhetsrédet
kan regeringen, med godkinnande i efterhand av riksdagen, férordna om
tillimpning av lagen med bl. a. forbud

1) mot att vara utfors fran Sverige for att foras in till blockerad stat och mot
att vara fran sadan stat fors in till Sverige,

2) mot att — t. ex. genom overlatelse eller befordran — framja dvertrddelse
av forbud som avses under 1.

Regeringen kan, d4 lagen ir i tillimpning, dven forbjuda sjofart till eller
fran blockerad stat.

Sanktionslagen sattes i tillimpning i friga om Rhodesia den 1 juli 1971
(1971:177 och 178).

Fartyg som vid dvergdng i utlindsk dgo befinner sig inom riket berdrs
dven av den allmidnna exportforbudskungorelsen. Tillstdnd enligt denna
kungorelse krivs salunda i princip for fartyg som byggts vid svenskt varv
och for svenskregistrerat fartyg som vid avgangen uppges ha dvergatt i ut-
lindsk dgo. Kommerskollegium ger sddana tillstand. Exporttillstinden kom-
bineras i praktiken med tillstdinden enligt 1939 ars lag. Exportforbudskungo-
relsen omfattar dven export av fartyg for upphuggning eller skrotning. Den
omfattande frilistning som eljest meddelats for varor som omfattas av ex-
portforbudskungorelsen giller alltsd inte i nagot fall fartyg.

Valutalagstifiningen

Valutalagen (1939:350, dndrad senast 1975:204) giller fr.o. m. den 1 juli
1959 tills vidare. Valutalagen ir en fullmaktslag. Den ger sélunda regeringen
befogenhet att under vissa i lagen angivna fOrutsittningar forordna om va-
lutareglering.

De nirmare forutsittningarna for valutareglering anges i 1 §. Paragrafen
innehaller i forsta och andra styckena regler for fall av krig och krigsfara. I
tredje stycket finns bestimmelser om valutareglering for andra fall. Dér upp-
stills som forutsittning for forordnande om valutareglering att ett sddant
forordnande bedoms nddvindigt for att na de centrala mal som faststéllts for
den ekonomiska politiken. Férordnande om valutareglering i fredstid géller
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under viss tid, hogst ett ar varje géng. I 2 a § stadgas att forordnande enligt
valutalagen skall av riksbanken ianspraktagas for att frimja penning- och
valutapolitiken. Darvid far industri- och sysselsittningspolitiska strivanden
beaktas. Hinsyn av sistndmnda slag far dock foranleda avslag pa framstill-
ning endast da denna pa grund av beloppets storlek eller andra faktorer skul-
le &samka landets intressen utomordentlig skada”.

De valutareglerande foreskrifter, som regeringen medelat med stod av
valutalagen, daterfinns i valutaforordningen (1959:264, idndrad senast
1975:206). Den stadgar bl. a. att valutainlinning?® inte utan riksbankens till-
stdnd #ger forfoga over valutainlédnningen tillhoriga utlindska betalningsme-
del, utlindska banktillgodohavanden, andra utlindska fordringar och ut-
landska virdepapper, sa att de forminskas. Férbudet undantar foryttring av
tillgdngarna till valutabank. Det fordras siledes sirskilt tillstdnd fran riks-
banken for att disponera Gver tillgdngarna for andra indamal in hemtagning
till Sverige.

Aven tillskapande av tillgangar i utlandet hindras av forbud i valutafdr-
ordningen. Denna ir forfattningsméssigt konstruerad som en serie allmént
utformade forbud, vilka giller sivida inte riksbanken medger annat. Férbu-
den riktar sig mot vissa slag av transaktioner, sdsom in- och utforsel och
overldtelse, rorande de fyra typer av virden, som omfattas av valutaregle-
ringen, ndmligen betalningsmedel, fordringar, virdepapper och guld.

Forbud giller ocksa for att utan riksbankens tillstdnd erligga betalning till
eller mottaga betalning frén valutautlinning. Fran betalningsforbuden
undantas i valutaforordningen de s. k. 16pande betalningarna, dvs. betal-
ningar for varor och tjanster. En exemplifierande upprikning av dessa betal-
ningar ges i valutaférordningen. Lopande betalningar kan fritt verkstillas till
och frén utlandet under huvudsaklig forutsittning att 6verforing sker genom
valutabank och pa betalningsvig som anvisats av riksbanken, dvs. normalt i
valfri utldndsk valuta eller 6ver allminna (konvertibla) konton i kronor férda
for valutautldnning hos svenska valutabanker.

Vidare finns bestimmelser i valutaférordningen innebirande bl. a. forbud
att iklada sig géld till valutautldnning annat dn vid ingdende av kopeavtal pa
inom branschen gingse villkor, att gentemot utlandet medge anstand med
eller uppskjuta betalning eller tréffa avtal om betalning pa annat sitt dn med
vanliga betalningsmedel om ej annat foljer av handelsbruk samt att i syfte
att kringgd forordningens bestimmelser till valutautlinning, med vilken ge-
mensamt ekonomiskt intresse foreligger, silja eller av honom kdpa varor till
annat an marknadspriser. .

Utdver av vad som fGljer av valutaforfattningarna begrinsas mojligheter-
na att avsla framstillningar i valutairenden av Sveriges internationella ata-
ganden. Dessa dtaganden beror frimst av Sveriges anslutning till OECD och

> Bosatt hir i riket (valutainldnning) dr

a) den som har fast bostad i Sverige, dérest han 4r utlinning dock endast om han inne-
haft sddan bostad de tre senast forflutna kalenderaren,

b) juridisk person. vars styrelse har sitt site i Sverige eller — direst styrelse inte
finns — vars huvudkontor dr beldget hir i riket.

c) filial for utldndskt bolag eller for utlindsk ekonomisk forening, som med stod av sir-
skilt tillstdnd driver nédring hér i riket.

Bosatt i utlandet (valutautlinning) ir

den som inte enligt vad ovan sigs dr att betrakta sdsom valutainlinning.
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innehélls i den inom denna organisation antagna kapitalliberaliseringsstad-
gan.

Enligt kapitalliberaliseringsstadgan skall medlemsstaterna sinsemellan
avveckla restriktioner for kapitalrorelser ”’i den utstrdckning som dr nddvén-
dig for effektivt ekonomiskt samarbete”. Nir stadgan forst infordes godtog
Sverige utan reservation dess forpliktelse att fritt medge utgéende direkta in-
vesteringar. For direkta investeringar medges inte reservation i efterhand.
Stadgan ger dock mojligheter till vissa inskrdnkningar i liberaliseringsata-
gandet.

Genom tillimpning av undantagsklausulerna i artikel 7 i stadgan kan ett
medlemsland for kortare eller ldngre tid med OECD:s godkédnnande begrin-
sa sina liberaliseringsforpliktelser. Sverige har sedan september 1969 &bero-
pat artikel 7 (c) avseende betalningsbalanssvérigheter for restriktioner pa ut-
géende direkta investeringar. Artikeln hanfor sig till utvecklingen av en
medlemsstats betalningsbalans och valutareserv. Andras denna utveckling
for Sveriges del sd att undantagsklausulen ej ldngre blir tillimplig bortfaller
alltsd denna mojlighet att avsld ansokningar om tillstdnd till bl. a. rederi-
investeringar. Hiarigenom skulle en uppbyggnad kunna ske av rederirorelse i
svenskdgda bolag utomlands.

Artikel 7 (b) i stadgan medger upphdvande av liberaliserings&tagandena
da dessa medfor allvarliga ekonomiska och finansiella stérningar i en med-
lemsstat. Klausulen bedoms inte kunna &beropas i forebyggande syfte och
kan darfor inte ldggas till grund for hdnsynstagande till forviantade effekter
av utlandsinvesteringar.

I s. k. anmirkningar preciseras bl. a. transaktioner och overforingar vilka
ej behover godtagas trots att de omfattas av den allménna frilistningsbe-
stimmelsen. Den s. k. andra anmirkningen for direkta investeringar anger
att liberaliseringsforpliktelsen fér dsidosittas om en enskild investering pa
grund av beloppets storlek eller andra faktorer skulle f& en utomordentligt
skadlig verkan pa ett medlemslands intressen. Anvidndande av denna an-
mirkning maste alltsd knytas till enstaka investeringar av foretradesvis be-
tydande omfattning och OECD skall enligt stadgan underrdttas hdrom.

De linder som tillhandahéller bekvimlighetsflagg dr ej medlemmar i
OECD, men medlemmarna i organisationen skall efterstrava att utstrdcka
liberaliseringsatgirderna till alla medlemmar av Internationella Valutafon-
den (IMF), dir ifrdgavarande linder torde vara medlemmar. Medlemmarna
i OECD skall vidare soka undvika att infora nya valutarestriktioner pa ka-
pitalrorelser eller att gora redan existerande foreskrifter mer restriktiva. Dis-
kriminering mellan medlemsstaterna i OECD ir ej tillaten.

Som medlem i IMF har Sverige forbundit sig att medverka vid bort-
tagandet av sddana valutarestriktioner som hindrar vérldshandelns tillvaxt.
Enligt fondstadgans artikel VIII, 2 a, som Sverige accepterat, far medlem
ej utan fondens godkinnande infora restriktioner pa betalningar och trans-
fereringar for l16pande internationella transaktioner, varmed menas betal-
ningar vars dndamaél ej dr kapitaloverforing. Sverige &r séledes i forhéllande
till medlemslédnder i IMF gj forpliktat medge direkta investeringar i annan
man dn som foljer av rekommendationen i OECD-stadgan om att libe-
raliseringen bor utstrickas till alla IMF-lander. Sverige tillimpar emellertid
i regel likartad valutaregleringspraxis for linder badde inom och utom de

S
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nimnda organisationerna (med undantag for Rhodesia).

Huvudkriterierna for riksbankens tillstdndsgivning betréiffande direkta in-
vesteringar i utlandet ir f. n., att investeringen skall vara exportbeframjande
eller eljest forméanlig ur betalningsbalanssynpunkt eller avse land som &r
huvudmottagare av svenskt bistdnd. [ avsevird omfattning lamnas tillstdnd
endast pd villkor att investeringen finansieras med genomsnittligt minst
femarig uppléning i utlandet.

For utnyttjande av tillstdnd till direkt investering i utlandet far inves-
teraren forbinda sig

1. att ej utan riksbankens medgivande overlata aktier i det utlindska bo-
laget;

2. att inte lata fondera vinstmedel i det utlindska bolaget i storre ut-
strackning @n vad som é&r skiligt med hidnsyn till den for riksbanken
uppgivna arten av bolagets verksamhet;

3. att regelbundet 6verlamna balans- samt vinst- och forlustrikningar for
det utlindska bolaget till riksbanken.

Om det svenska bolaget skall dga 50 % eller mindre av det totala ak-
tiekapitalet i det utlindska bolaget lyder punkt 2:

att ej medverka till fondering av vinstmedel i det utldndska bolaget i
storre utstrickning 4n vad som 4r skiligt med hiansyn till den for riksbanken
uppgivna arten av bolagets verksamhet.

Vid obetydligt dgande utgér villkoret helt.

Villkor enligt punkt 2 forhindrar enligt riksbankens mening bildande av
kedjebolag, dvs. dotterbolag till dotterbolag etc.

Om investeringen sker i ett industriland, giller samtliga tre villkor. De
anvinds emellertid ej for investeringar i de nordiska linderna. Sker in-
vesteringen i ett u-land anvidnds som regel endast det forsta villkoret. Vid
bestimmande av vad som &r u-land foljs FN:s definition.

Det kan i sammanhanget fortjdna papekas att bl. a. de tre villkoren &r
foremal for oversyn och kan komma att dndras.

Vid investering i rederibolag i exempelvis Liberia eller Panama kan alla
tre investeringsvillkoren tinkas komma till anvdndning. Enligt de kriterier
som f. n. tillimpas vid provningen av ansokningar om tillstdnd till inves-
teringar utomlands medges €j svensk etablering av rederiforetag i bekvdam-
lighetsflaggldander annat dn i fall dar sdrskilda skél foreligger.

4.2.2 Utlandska bestdmmelser

Utredningen har genom utrikesdepartementets forsorg inforskaffat uppgifter
fran ett antal frimmande linder betriffande bl. a. foljande fragor.

1. Ar det tillatet att registrera ett fartyg under utldndsk flagg, dven om
dganderitten till fartyget helt eller delvis blir kvar i landet?

2. Om forbud mot sddan registrering under utlandsk flagg inte finns,
ar det likvdl mojligt att ingripa mot icke onskvidrda transaktioner, t.ex.
genom bestimmelser om valutadverforing eller foretagsetablering utom-
lands?
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3. Har man inom landet mirkt en 6kad tendens att registrera fartyg under
utlandsk flagg, sirskilt s. k. bekvdamlighetsflagg, och har man i sa fall ndgon
uppfattning om orsakerna hartill?

Av de svar utredningen erhallit, framgar i huvudsak foljande betriffande
de skilda punkterna.®

Danmark

1. Fartyg, som ér att anse som danskt, skall registreras i det danska skeppsregistret
och kan inte verforas till utlindsk flagg sa linge det &r registreringspliktigt i Danmark.

Undantag frén denna regel giller i de fall, ddr en dansk medborgare med fast
bosittning utomlands éger fartyg och detta efter boséttningslandets lag kan eller skall
registreras i landet oavsett att dgaren dr dansk. I sddana fall krdver man inte att
fartyget registreras i det danska skeppsregistret. En forutsittning hérfor ar dock att
vederborande har en reell anknytning till landet i frdga och att det inte ror sig om
en proformaregistrering.

2. Investeringar i utlandet dverstigande 100 000 kr per ar kan endast ske med till-
stdnd av Danmarks Nationalbank. Sddana tillstand limnas dock i allmdnhet, under
forutsittning att investeringarna sker pd normala kommersiella villkor.

3. Det danska handelsministeriet har inte tillgang till upplysningar som tyder pa en
okad tendens till registrering av danskégda fartyg under utlandsk flagg.

Finland

1. Ett fartyg, som ir att anse som finskt, kan inte kringgé finsk lagstiftning eller juris-
diktion genom registrering i annat land. Den finska lagstiftningen har alltsd inte gett
dgaren nagon valfrihet i fall da flera nationaliteter kan komma i fraga. Aven om ett far-
tyg eventuellt enligt lagstiftning i annat land kan fora dess flagg, sorterar fartyget i alla
fall under Finlands lagstiftning t. ex. betréffande registrering, bemanning och siker-
hetsnormer. Det bor dock ndmnas att Finland har antagit 1958 ars konvention om det
fria havet.

2. Ett flaggbyte kan littats arrangeras sa att fartyget overlats till ett ndrstdende
utlindskt bolag. Nagot prejudikat betrdffande den rittsliga giltigheten av sddana
transaktioner finns inte, men fallet skulle tydligen avgoras enligt allmidnna ritts-
principer och med beaktande av 1958 ars konvention.

3. Det har inte kommit till den finska sjofartsstyrelsens kdinnedom att finska fartyg
registrerats utomlands.

Norge

1-2. Enligt lag om valutareglering den 14 juli 1950 och lag om forvirv och bortfrakt-
ning av fartyg m. m. den 5 juli 1946 far norska rittssubjekt inte utan tillstand av han-
delsdepartementet #ga fartyg eller del i fartyg under utldndsk flagg. Ansokningar om
sadant tillstand ir foremal for konkret bedomning i varje enskilt fall och avgors av han-
delsministern.

Den norska flaggpolitiken har hittills tagit sikte pa att i storsta mojliga utstrackning
ha handelsflottan under norsk flagg, for att dédrigenom sikra sysselsittningen inom
sjofartsnédringen, och pd att driften gett direkta bidrag till den norska samhillsekono-
min. Norska myndigheter har dirfor intagit en forhéllandevis restriktiv hallning till re-
gistrering av fartyg med norska dgarintressen under utlindsk flagg. Ansokningar med
huvudavsikten att utnyttja fordelar med hénsyn till ligre skatter, billigare bemanning

6 Uppgifterna giller de
forhallanden som forelag
vid tiden september
1974 - februari 1975.
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I Stortingsmelding nr 23
(1975-1976) ’Om sjofol-
kenes forhold og skipsfar-
tens plass i samfunnet™.

eller légre sociala avgifter eller fordelar som hinger ssmman med subsidieanordningar
eller nationella preferenser i andra lander har inte beviljats.

I de fall tillstind lamnas for norska rederier att deltaga i investeringar i fartyg under
frimmande flagg forenas tillstdndet med vissa villkor. Dessa gir som regel i huvudsak
ut pa foljande.

Den norska andelen av driftsverskottet i det utlindska foretaget skall varje ar lagas
hem till Norge for beskattning. De norskigda aktierna i det utlindska bolaget fér inte
omsittas utan handelsdepartementets samtycke. Avskrift av det utliindska foretagets
arsredovisning skall tillstillas Norges Bank. Utvidgas det utlindska fGretagets verk-
samhet till att omfatta annan verksamhet, skall rederiet underritta handelsdeparte-
mentet hdrom och trida ut ur verksamheten om departementet inte limnar tillstand
till rederiets fortsatta deltagande i den utvidgade verksamheten. I ett flertal fall ir det
ocksd ett villkor for registrering under utlindsk flagg att berorda fartyg éterfors till
norsk flagg efter en nirmare bestimd tidsperiod.

3. Antalet utlandsregistreringar har dkat under senare r. Huvudsynpunkten vid
tillstdndsgivningen har varit att den utlandsbaserade verksamheten skall vara ett till-
skott till och inte en ersittning for annan norsk sjofart.

I anslutning till ovanstdende uppgifter vill utredningen fista uppmirksamheten pa
att den norska regeringen i en Stortingsmelding ar 19757 har behandlat den norska
flaggpolitiken. I meldingen framhalls att antalet ansokningar om tillstdnd till investe-
ringar i fartyg under utldndsk flagg har 6kat starkt sedan borjan av 1960-talet. Under
aren 1962-1975 ingavs 141 sidana ansdkningar, varav 121 blev beviljade och 20 av-
slogs. Av de 121 beviljade ansokningarna har 91 utnyttjats. Hirav var 66 aktiva. medan
det norska deltagandet i 25 engagemang var avslutat. Norska rederier var den 1 januari
1975 engagerade i utlindska rederiforetag genom engagemang som sammanlagt rorde
sig om investeringar i storleksordningen 5.5 miljarder kr och som involverade 43 rede-
rier i 73 projekt med 136 fartyg. Den genomsnittliga norska dgarandelen var 35 %.
Under senare &r har ett 6kande antal anskningar haft sin grund i det successivt hogre
kostnadsliget for fartyg under norsk flagg.

Den norska regeringen har, framhalls det i meldingen. uppfattningen att norsk sjo-
fart ocksa i framtiden skall ha sin bas i fartyg under norsk flagg med norska besittning-
ar. P4 den andra sidan ér det nodvindigt att ta hinsyn till att omkring 25 % av viirlds-
handelsflottan ér registrerad under bekviimlighetsflagg och att detta tonnage hor till
det mest moderna och konkurrenskraftiga i viirlden och till stor del éigs och drivs av re-
derier i tradionella industri- och sj6fartsnationer. Mot bakgrund hiirav anser rege-
ringen att det i framtiden kan visa sig indamalsenligt att norska rederier far vidgade
mojligheter att deltaga i sjofart under utlindsk flagg och da ocksi under bekviamlig-
hetsflagg. Forutsittningarna for att en sadan utveckling skall kunna accepteras méste
emellertid vara att den tryggar norsk sjofart och sysselsiittningen inom niringen. att
fartygen drivs under betryggande sociala och sikerhetsmiissiga forhallanden och att
det ocksd kan ske under betryggande skattemissig kontroll.

I meldingen upptas ett antal skilda fall, diir vidgad internationalisering kan komma i
fraga. Bl. a. skall man i storre utstriickning in tidigare ta fasta pa mojligheten att genom
utlandsregistrering kunna behélla i norsk igo fartyg som ir olonsamma under norsk
flagg till foljd av ofordelaktigt stora differenser i den internationella kostnadsnivan.

Belgien

1. Ett fartyg vars grundkapital till mindre in hilften tillhor belgisk medborgare som
inte har sitt hemvist och som inte huvudsakligen vistas i Belgien kan registreras under
utldndsk flagg.

2. Med undantag for det nyssnimnda fallet ir det forbjudet att registrera ett fartyg
som tillhor belgisk medborgare under utlindsk flagg.
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Den for trafikfragor ansvariga avdelningen inom vederborande ministerium har inte
befogenhet att kontrollera valutautforsel eller etablering av foretag i utlandet.

3.1 Belgien ir man inte intresserad av att registrera fartyg under bekvimlighetsflagg
eller under annan utlandsk flagg.

Frankrike

1. En fransk fartygsigare kan ej registrera sitt fartyg under utlindsk flagg. Forbudet
kan givetvis kringgas genom forsiljning till nirstdende intressen i utlandet. Déaremot
har en fransk juridisk eller fysisk person ritt att i utlandet forvirva ett utlandskt fartyg
och registrera det under utlindsk flagg.

2. Fartygsforsilining utomlands kan ej éiga rum utan tillstand frén sjofartsministeri-
et. Tillstand viigras ofta da forsiljningen syftar till byte till bekvimlighetsflagg. Vidare
finns mojlighet att via den interministeriella kommittén for utlandsinvesteringar, som
sorterar under finansministeriet, forhindra sadant flaggbyte. En fransk redare som
onskar starta ett foretag utomlands i exempelvis syftet att dit silja sitt fartyg kan
genom sjofartsministeriets intervention i kommittén végras erforderliga tillsténd.

3. Sjofartsministeriet har inte mirkt nagon dkning av registreringen av franska far-
tyg under bekvimlighetsflagg. Ministeriet motverkar energiskt flykten till bekvamlig-
hetsflagg. Uppskattningsvis beddmer man antalet 6vergangar av franska fartyg till be-
kviimlighetsflagg till arligen fem a sex.

Forbundsrepubliken Tyskland

1. Ett viisttyskt fartyg far upplétas i form av bare boat charter till utlandet under minst
ett och hogst tva ar. I sddant fall kan fartyget pa begiran av dgaren fa tillsténd att fora
utlindsk flagg i stillet for den visttyska flaggen. Forutsittningen harfor dr att lagstift-
ningen i den frimmande flaggstaten inte ldgger hinder i viigen for flaggbytet.

2. Fartyg som skall fora den viisttyska flaggen far inte som nationalitetsflagg fora
andra flaggor. Den ovan ndmnda mdjligheten att medge undantag hirifran avgors i
varje enskilt fall med hiinsyn till sjofartspolitiska intressen.

Bildar #igaren till ett viisttyskt fartyg ddremot ett utlindskt foretag och Gverléter han
dganderiitten till fartyget pa detta foretag, bortfaller genom dganderittsvergangen for-
utsiittningarna for ritten att fora visttysk flagg. Ett sidant fartyg betraktas som varje
annat till utlandet forsalt fartyg. Det finns inte nagra inskriinkande bestammelser i {réa-
ga om fartygsforsiljningar till utlandet.

3. Ett antal viisttyska redare har dverldtit fartyg till dotterbolag i utlandet. I allmin-
het iir det kostnadsskiil, sirskilt 1oneandelen i driftkostnaderna, som har varit orsaken
till utlandsregistreringen. Till foljd av Ionekostnadernas stigande tendens har under de
senaste aren ocksd tendensen att registrera fartyg under utldndsk flagg okat.

Grekland

1-2. Det finns inte nagra formella restriktioner i grekisk lag mot att registrera fartyg
under utlindsk flagg. iven om dganderitten till fartyget helt eller delvis blir kvar i gre-
kisk iigo. I praktiken gar det dock som regel sa till att ett fartyg som skall 6verforas
fran grekisk till utlindsk flagg siljs till ett foretag eller en person i det nya
registreringslandet. Aganderiitten dvergar da formellt till det land vari fartyget skall
registreras. En viktig lagbestimmelse i detta sammanhang &r artikel 131 "Legislative
Decree 2687/1953. Investment and Protection of Foreign Capital™, enligt vilken det
foreskrivs att grekiskregistrerade fartyg over 1500 ton brutto utan sirskilt tillstand
kan siljas till utlandet. Forsiljningsbeloppet i utlindsk valuta kan darvid fritt dis-
poneras av siljaren.
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[ sammanhanget kan framhallas, att det dr mycket svart att fa tillstand till kapitalex-
port frdn Grekland for exempelvis foretagsetablering i utlandet. Formanliga villkor gil-
ler dock for rederiers mojligheter att kvarhalla utomlands sina intikter for tickande av
uppkomna kostnader utanfor Grekland. Uppenbart ges emellertid dirvid ocksa stora
mojligheter for utbyggande av reserver i utlandet, vilka kan anviindas for fartygsinves-
teringar i eller utanfor Grekland. [ det forstnimnda fallet sker detta i sa fall mestadels
genom utldndska lan till den grekiske digaren mot siikerhet i fartyget.

3. Férmodligen ar huvuddelen av det grekiskiigda tonnaget registrerat under icke-
grekisk flagg. Under senare &r har emellertid skett en markant nyregistrering av fartyg
under grekisk flagg beroende pa forméanliga grekiska skattebestimmelser. Ar 1967 var
848 fartyg med ett tonnage av cirka 8 milj. ton registrerade under grekisk flagg. Mot-
svarande siffra for augusti 1974 var 3 111 fartyg med ett tonnage pa niistan 24 milj. ton.
Den tidigare nimnda bestimmelsen har dirvid spelat stor roll som garanti for att, om
andringar i skattebestimmelserna infors, det grekiskregistrerade fartyget utan hinder
kan forsiljas och dirmed registreras under ny flagg. Det anses inom redarkretsar san-
nolikt, att s snart risk foreligger for dndringar av gillande bestimmelser pa detta omra-
de, ett stort antal fartyg kommer att forsiljas™ till utlandet.

[talien

1. Det ér tillatet for en italiensk medborgare att registrera fartyg utomlands.

2. Pa grundval av giillande valutabestimmelser for inkdp av fartyg frén utlandet ir
det utrikeshandelsministeriet som ir behorigt att utfirda vederborligt tillstdnd. Det
méste dock inhdmta yttrande frdn ministeriet for handelsflottan. Da det géller forsilj-
ning till utlandet dr det istéllet ministeriet for handelsflottan som iir behorigt att utfir-
da tillsténd. Detta skall i s fall inhdimta utrikeshandelsministeriets yttrande.

3. Tendensen att lita registrera italienska fartyg under bekvimlighetsflagg kan anses
vara konstant och star i relation till den italienska handelsflottans tillviixt. Den faller
inom ramen for ett allmént internationellt fenomen som bland annat motiveras av
skatteskil och strivan efter ligre sociala avgifter.

Japan

1. Fartyg som helt #gs av japanska medborgare eller vissa japanska juridiska personer
méste enligt sjlagen registreras som japanska fartyg. Da det didremot giller fartyg som
endast delvis ér japanskigda, dr det enligt sjdlagen ej mojligt att lata dylika fartyg ga
under japansk flagg. Detsamma giller betriffande fartyg som égs av utlindska juridis-
ka personer med hemvist utanfor Japan oavsett om det ir helt eller delvis finansierade
av japanska medborgare eller juridiska personer.

2.1 Japan finns ingen lag som syftar till att reglera bekviimlighetsregistrering av far-
tyg.

Investeringar i utlindska foretag regleras av “administrationslagen utlandshandel
och utlandsvaluta™, vilken dr avsedd att ge balans at Japans internationella betalningar
samt att stabilisera penningvirdet. For ndrvarande (oktober 1974) limnas automatiskt
tillstand till dylika investeringar och i enlighet hiirmed ges ocksa automatiskt tillstand
till investeringar i utlindska foretag med syfte att registrera fartyg under bekvimlig-
hetsflagg.

3. Antalet japanskkontrollerade fartyg under bekvimlighetsflagg okar gradvis. Den-
na trend kan tillskrivas yen-revalveringen och de hojda japanska sjomanslonerna. Re-
darna har enligt overenskommelse med sjomiinnens fackforbund inte frihet att anstil-
la utlindska sjomén pé japanska fartyg.

Till komplettering av ovanstaende uppgifter vill utredningen niimna att man i Japan
har utvecklat systemen med s. k. “tie-in ships™ och “charter back™ som alternativ till
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registrering under japansk flagg. De innebir, att japanskkontrollerade fartyg under hu-
vudsakligen bekvimlighetsflagg chartras av japanska rederier. I mars 1974 utgjorde sa-
dant tonnage drygt 22 % av vad de sex s. k. stora och helt dominerande japanska rede-
rierna chartrat in fran utlandet. Under budgetaret 1973 (april 1973-mars 1974) motsva-
rade det till Japan totalt chartrade frimmande tonnaget 66 % av Japans oceangéende
handelsflotta.

Nederlinderna

1. Det iir tillatet att registrera ett fartyg under utlindsk flagg dven om dganderitten blir
kvar i Nederlinderna.

2. Négra bestimmelser som mojliggor ingripande mot icke onskvirda transaktioner
i samband med registrering av utlindsk flagg finns inte.

3. Under aren 1970-1972 forekom en stark okning av registrering av nederlindska
fartyg under utlindsk flagg, huvudsakligen for att undvika den hoga nederldndska
beskattningen. Salunda forekom ofta att oljetankers verfordes till Nederldndska An-
tillernas flagg. Under senaste dret har registreringen under bekvimlighetsflagg avtagit.
Anledningen hirtill far sokas i den politiska oséikerhet som rader i flera av de berdrda
linderna och en lindring av de nederlidndska skattereglerna.

Storbritannien

1. Ett fartyg som endast ir delvis brittiskégt betraktas ej sdisom varande av brittisk na-
tionalitet och kan salunda ej heller registreras under brittisk flagg. Liget kompliceras
numera av att manga dominier blivit sjilvstindiga samvildesstater och foljaktligen in-
fort egen lagstiftning.

2. Den brittiska regeringen fister stort avseende vid att det existerar en verklig for-
eningslink mellan ett fartyg och dess flagg. Trots att lagstiftningen borde garantera
detta. forekommer problem betriffande etablerandet av brittiska dotterbolag i lander
med bekvimlighetsflagg. Enligt OECD:s liberaliseringskod anser man sig emellertid
inte kunna ingripa mot ett sddant forfaringssitt genom exempelvis bestimmelser for
valutatransaktioner eller foretagsetableringar utomlands.

USA

1. Det ir enligt praxis tillatet att registrera ett fartyg under utlindsk flagg och behalla
dganderitten till fartyget helt eller delvis kvar i USA.

2. Enligt giillande lagstiftning dr det inte mojligt for amerikanska myndigheter att
kontrollera transaktioner betriffande registrering av fartyg i utlandet. For nidrvarande
giller inte ndgra bestimmelser om kontroll av valutadverforing.

3. USA har en betydande och okande bekvimlighetsflotta. Anledningen till be-
kviimlighetsregistreringen far bl. a. sokas i det hoga kostnadsliget for fartyg under
amerikansk flagg. Sadana fartyg méste i regel bemannas av amerikanska sjomén med
internationellt sett hoga loner. De maste vidare i méanga fall byggas pd amerikanska
varv samt. bortsett fran nodsituationer. repareras och torrdockas i amerikanska ham-
nar. USA har iiven striinga foreskrifter och konventionstolkningar pa sjosikerhetsom-
radet. Ett annat skiil for bekviimlighetsregistreringen kan vara att fartygen i hiindelse
av krig eller annat nodlige skulle vara mindre utsatta for statlig kontroll i flaggstaten.
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4.3 Finansiering och stodatgirder

4.3.1 Internationell bakgrund

Rederiernas finansieringsbehov avser till 6vervigande del investeringsutgif-
ter for fartygen. Finansieringsbehovet dr med hinsyn till fartygens livslingd
av langfristig karaktdr och méste i stor utstrickning tillgodoses genom exter-
na medel.

Utvecklingen under de senaste &ren mot allt storre fartygsstorlekar och
alltmer specialiserade fartyg liksom kraftigt stegrade nybyggnadspriser har
for rederierna inneburit ett successivt 6kat behov av investeringsfinansie-
ring. For varven har samtidigt en hard internationell konkurrens, som foran-
letts av att varvskapaciteten genomgiende tenderat att bli storre fin efterfra-
gan, medfort att betalningsvillkoren vid fartygsbyggen blivit ett visentligt
konkurrensmedel. Rederiernas investeringsfinansiering har hdrigenom till
stor del dverflyttats pa varven, vilket bl. a. nédvindiggjort statligt kreditstod
for varvsindustrin i skilda linder.

Kreditkonkurrensen pé fartygsmarknaden har emellertid reducerats vii-
sentligt under senare & genom de internationella Sverenskommelser om
exportkrediter som tillkommit inom OECD. Enligt en ar 1969 triffad dver-
enskommelse mellan 13 av OECD:s medlemslinder angaende exportkredi-
ter for nya fartyg forband sig de anslutna linderna tillse att varven inte med
statligt stod erbjod bittre kreditvillkor #n lidgst 20 % kontantbetalning, hogst
8 &rs kredittid och ligst 6 % rinta. En successiv anpassning emot marknads-
madssiga vilkor har darefter skett. Fr. 0. m. den 1 juli 1974 géller som kredit-
villkor ldgst 30 % kontantbetalning, hogst 7 ars kredittid och lagst 8 % rdn-
ta. Krediterna skall aterbetalas genom lika amorteringar med normalt 6 och
hogst 12 manaders intervaller. OECD-6verenskommelsens villkor kan nu-
mera betraktas som normerande f6r kreditforsiljning av fartyg pa export.

I flertalet fall utgérs sikerheterna for varvskrediter av hypotekssikerhet
m. m. I friga om export till statshandels- och utvecklingslinder stiills oftast
bank- eller statsgaranti.

Rederiernas behov av nybyggnadsfinansiering 16ses bara delvis genom
varvskrediter. Detta beror bl. a. pa att tillgdngen till och villkoren for varvs-
krediter varierar med ldget pd nybestillningsmarknaden. 1 de fall varvsfi-
nansiering inte finns att tillgd méste redaren tillgodose finansieringsbehovet
direkt pa kreditmarknaden. I atskilliga fall kan det vara nodviandigt med lan
for att ticka dven den del som inte ticks av varvsfinansiering. Dessutom kan
andra finansieringsbehov hos rederierna behova tillgodoses genom uppla-
ning. Detta giller bl. a. med tanke pa att 16ptiderna for varvskrediterna dr
kortare dn den ekonomiska livslingden for tonnaget.

De lanemarknader som utdver den inhemska star till buds for rederierna
- liksom for andra lantagare — ir frimst dels den s. k. euromarknaden.
en internationell marknad som inte #r direkt dtkomlig for nationella reg-
leringar, dels olika nationella marknader, dit utlindska lantagare kan erhélla
tilltrdde beroende pa lokala bestimmelser.

Euromarknaden baseras huvudsakligen pa dollartillgodohavanden utanfor
USA. Léngivarna utgors av privata och offentliga bankinrittningar, privat-
personer, foretag etc. som har externa valutatillgodohavanden tillgdngliga
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och sem ir beredda att placera dessa direkt eller indirekt i form av kort-
eller lingfristig utldning. Euromarknadens omfattning &r betydande. Enligt
internationella berikningar uppgick vid slutet av ar 1975 de storre indu-
strilindernas tillgédngar och skulder i eurovalutor till vardera ca 350 miljarder
US-dolars. Krediterna kan upptas under mycket varierande former avseende
16ptid, valutaavtal etc.

De stora nationella lanemarknaderna utgors fraimst av marknaderna for
obligasions- och reverslan samt s. k. privata placements i DM, schweizer-
francs och floriner samt av kredit- och kapitalmarknaderna i USA. Till skill-
nad frin euromarknaden och andra i egentlig mening internationella kre-
ditmarknader giller hir skilda och 6ver tiden varierande lokala bestimmelser
med bl. a. krav pd myndighets tillstdind eller godkdnnande for lanetran-
saktioner till forman for utlindska lantagare. De nationella marknadernas
tillgiinglighet och anvindbarhet for utlindska lantagare kan variera kraftigt
beroende bl. a. pa valutarestriktioner och utvecklingen av valutakurser. For
t. ex. svenska rederier kan valutariskproblemen, de av marknadsforhallan-
dena bderoende faktiska begrinsningarna for valutaterminsaffdrer och va-
lutaregleringens regler for desamma vara av betydelse for mojligheterna att
genomfora en utldndsk upplaning.

Kreditvillkoren, 16ptid och rintesatser, pa kapitalmarknaderna &r i princip
inte annorlunda for rederier dn for andra foretag. Mojligheterna att exem-
pelvis erhélla banklan och villkoren hérfor dr avhiangiga kreditbedomningar
av det enskilda foretaget och kreditobjektet. Kreditbedomningen ir starkt
beroende av de aktuella forviantningarna pa sjofraktkonjunkturen. De in-
ternationella kreditinstituten har pa senare tid, mot bakgrund av det rddande
ldget pa fraktmarknaden och den Gveretablering som skett pa vissa omraden,
intagit en restriktivare hallning till fartygskrediter @n tidigare med krav
bl. a. pa att rederierna skall visa upp konkurrenskraftig drift pa savil det
aktuella finansieringsobjektet som den ovriga flottan.

4.3.2 Svenska bestammelser m. m.

Den svenska handelsflottans utveckling under de senaste aren kdnnetecknas
av en fortgdende strukturforandring med en koncentration till stora eller
specialiserade enheter. Strukturforindringen tar sig uttryck i att svenska
fartyg normalt siljs till utlandet efter endast en del av sin livslingd och
ersitts med i huvudsak nybyggt tonnage. Fartygsforsdljningar till utlandet
har harigenom traditionellt stor betydelse for svenska rederiers investerings-
finansienng. Salunda uppgick t. ex. under aren 1970-1973 de salda fartygens
totala forsiljningsvirde till i genomsnitt 37 % av inkopsvirdet for de ny-
byggda fartyg som svenska rederier tog i leverans. Den dérefter svaga an-
drahandsmarknaden har emellertid medfort att fartygsforsiljningarna mins-
kat, samtidigt som rederierna mottagit betydande tillskott av nybyggt ton-
nage pa grund av bestédllningar som i huvudsak gjorts fore fraktmarknads-
depressionen. Detta i forening med ett drastiskt forsamrat rorelseresultat
pa grund av fraktmarknadslaget har for rederierna inneburit okat behov
av extem finansiering.

Enligt en av varvskreditutredningen i betinkandet Fartygsfinansiering
(SOU 1975:101 s. 59) redovisad undersokning uppgick vid arsskiftet
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1974-1975 den totala upplaningen hos rederier med ca 85 % av Sveriges
redarefrenings medlemmars sammanlagda dodviktstonnage, vilket innebir
den helt overvigande delen av handelsflottan, till 4974 milj. kr. Varvs-
krediterna svarade for ndrmare 40 % av uppléningen, varav omkring hilften
fran vardera svenska resp. utlindska varv. Langfristiga 14n upptagna pa kre-
ditmarknaderna i Sverige och utomlands stod for ytterligare ca 45 % av
uppléningen, medan resten av den externa finansieringen avsag kortfristiga
l&n och leverantorsskulder med inbordes ungefir lika stora belopp. 40 %
av den totala upplaningen avsag utlindsk valuta.

Det viktigaste inhemska kreditinstitutet for rederiernas langfristiga finan-
siering dr Svenska skeppshypotekskassan och det till denna knutna institutet
Skeppsfartens sekundirldnekassa. Hirtill finns ytterligare ett sirskilt kre-
ditinstitut for langfristig fartygsfinansiering, nimligen Statens lanefond for
den mindre skeppsfarten.

Skeppshypotekskassan bildades ar 1929 och omorganiserades ar 1965, sam-
tidigt som sekundirlénekassan inrdttades. For kassorna giller forordningen
(1965:139, dndrad senast 1974:1019) om Svenska skeppshypotekskassan och
Skeppsfartens sekundirlanekassa samt reglementet (1965:593, indrad senast
1975:17) for Svenska skeppshypotekskassan och Skeppsfartens sekundir-
l&nekassa. Kassorna har till uppgift att lamna lan, huvudsakligen av lang-
fristig karaktér, till svenska redare eller iklida sig garanti for sidana lan.
For 1an skall stdllas betryggande sidkerhet pa grund av inteckning i svenskt
fartyg eller borgen av staten eller bank. Sikerheten skall i friga om lan
fran skeppshypotekskassan ligga inom 50 % och i friga om lan fran se-
kundérlanekassan inom 70 % av det virde till vilket kassornas styrelse upp-
skattar fartyget. Som sikerhet far inte godtas pantbrev i fartyg som ir dldre
dn 15 ar vid lan fran skeppshypotekskassan och 10 &r vid l&n frAn sekun-
dirldnekassan. Lanetiden far inte heller Gverstiga 15 resp. 10 ar. Lanen 16per
med en for hela lanetiden fast rdnta, som #r beroende av den riinta kassorna
har att erldgga pa de obligationslan varmed kassorna finansierar sin verk-
samhet.

For kassornas forbindelser har lantagarna ett visst kollektivt ansvar. Som
sdrskild sidkerhet har bildats garantifonder genom att staten stillt till for-
fogande garantiforbindelser. Dessa har successivt hojts och uppgér f. n. till
100 milj. kr for skeppshypotekskassan och till 45 milj. kr for sekundirla-
nekassan. Vidare skall i vardera kassan finnas en reservfond for att ticka
forluster i rorelsen. Det sammanlagda beloppet av laneskuld och garan-
tiforpliktelser far for skeppshypotekskassan uppgé till hogst 10 génger och
for sekundidrlanekassan till hogst 6 ginger beloppet av resp. kassas ga-
rantifond och reservfond.

Kassornas uppléning sker huvudsakligen genom obligationslan. Under
senare ar har gjorts viss kortfristig uppléning for att ge rederierna dver-
bryggande finansiering i avvaktan pa senare obligationsemission. Upp- och
utldningen har hittills endast skett i svenska kronor, men kassorna har sedan
ar 1974 mojlighet att genomfora upplaning utomlands. Att nigon utlindsk
uppldning inte skett torde bero pa att de kreditvillkor i frdga om loptider
och rdntesatser som kunnat komma ifrdga genom lén frimst pi suro-
marknaden inte har varit attraktiva for rederierna.

Kassornas totala upplaningsrdtt uppgick vid arsskiftet 1975-1976 till ca
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1 500 milj. kr. Den totala upplaningen var vid samma tidpunkt ca 849
milj. kr. De hos kassorna utestéende l&énen uppgick samtidigt till 864 milj. kr,
fordelade pa 176 lan. Kassornas upp- och utldning i milj. kr. under aren
1970-1975 framgéar av foljande sammanstillning.

1970 1971 1972 1973 1974 1975

Obligations-

emissioner 104 123 143 154 72 145
Utestaende

obl. skuld

(ult. resp. ar) 550 623 707 792 784 847
Tillfillig

uppléning - - 12 17 16 2
Nyutléning 110 131 162 193 105 135
Utestaende lan

(ult. resp. ar) 547 622 720 803 810 864

Statens lanefond for den mindre skeppsfarten inréittades ar 1939 och har
till syfte att med lan frimja en fradn allméin synpunkt onskvird fornyelse
av landets bestand av mindre fartyg. Laneverksamheten regleras genom
kungorelsen (1971:324) om lanefonden for den mindre skeppsfarten och
instruktion (1971:325) for lanenimnden.

Lanefonden finansierar sin verksamhet genom budgetmedel. For lamnade
lan skall stéllas sdkerhet p& grund av inteckning i fartyg som édgs av sokanden.
Loptiden dr maximerad till 10 &r, i vissa fall 12 ar. Lan kan beviljas inom
85 % av fartygets uppskattade virde. Dock giller att 1an ej far beviljas for
den del av medelsbehovet som kan tillgodses pa annat sétt én genom lénet,
vilket i praktiken innebdr att i friga om nybyggen lanefondens lan kon-
centreras till de hogre riskldgena. Lanefondens verksamhet skall avse mindre
fartyg och foretriade skall ges mindre rederier. Nagra preciserade storleks-
kriterier avseende fartyg eller redare ges dock inte. Lanerdntan skall vara
marknadsanpassad och bestims av laneniamnden.

Lanefonden har budgetéaren 1974/75 och 1975/76 tillforts sammanlagt
43 milj. kr, vilket innebér att fonden f. n. uppgér till ca 95 milj. kr. Under
budgetaret 1974/75 beviljade lanendmnden 40 lan om sammanlagt 51,5
milj. kr. Motsvarande belopp utgjorde under budgetiren 1972/73 och
1973/74 12,8 resp. 20,6 milj. kr.

De inhemska kreditinstitut som nast efter kassorna utvisar den storsta
utléningen till den svenska rederindringen under senare ar ar affdarsbankerna
och Sveriges Investeringsbank. Affiarsbankernas langivning ér fraimst av kort-
fristig karaktédr, och nettotillskottet uppgar till ca 50 a 100 milj. kr arligen.
De hos Investeringsbanken utestdende lanen uppgick vid Aarsskiftet
1974-1975 till 123 milj. kr. Inget svenskt rederi torde f. n. ha nagon ute-
stdende obligations- eller forlagslaneskuld.

En av varvskreditutredningen i borjan av &r 1975 i samarbete med Sveriges
redareforening utford enkiatundersokning bland redareféreningens medlem-
mar avseende dessas investeringsplaner och finansieringsbehov under pe-
rioden 1974-1978 utvisar mycket kraftiga investeringsminskningar under
de ndrmaste aren fran drygt 1 500 milj. kr ar 1976 till 950 milj. kr &r 1977
och 500 milj. kr ar 19788. Investeringsminskningen resulterade for de berorda
aren i negativt finansieringsbehov for fartygsinvesteringar. For aren 1975

8 Jfr SOU 1975:101 s. 42

ff. Uppgifterna avser sam-
ma rederier som ingick i

den ovan nimnda under-
sokningen angéende rede-
rindringens skuldsittning
vid arsskiftet 1974-1975.



76  Svenska och utlindska normer for sjofarten SOU 1976:44

och 1976 utvisade investeringsplanerna, som till skillnad fran &r 1978 och
i stor utstriackning dven ar 1977 representerade fasta planer i form av redan
placerade fartygsorder, ett genomsnittligt finansieringsbehov per ar om 1 655
milj. kr. Investeringar i fartyg svarade for néra 90 % av medelsanvindningen
och drygt 60 % (47 % genom medel fran verksamheten och 15 % genom
forsiljning av fartyg) av det totala finansieringsbehovet anségs kunna sjilv-
finansieras. Foretagen riknade med att medel frdn verksamheten skulle
komma att minska med ca 30 % mellan &r 1974 och ar 1975, direfter ligga
kvar pa denna nivé under ar 1976 for att sedan borja 6ka nagot. Av den
totala genomsnittliga arliga upplaningen for &ren 1975 och 1976 beriiknades
295 milj. kr ske genom varvskrediter och 330 milj. kr genom 6vrig upplaning,
varav 130 milj. kr i svensk upplaning och 200 milj. kr i utlindsk upplaning.
Den svenska rederiniringens finansiella nettoupplaning utomlands torde
hittills under 1970-talet ha varit stérre dn upplaningen inom Sverige. Mojlig-
heterna for kassorna att l&na upp langfristiga medel p& den svenska kapital-
marknaden dr beroende av den emissionskontroll som utévas av riksbanken.
Till foljd av att kassorna under senare ar erhallit ett i forhallande till rederini-
ringens externa finansieringsbehov begrinsat utrymme pé obligationsmark-
naden har deras betydelse for ndringen successivt avtagit. De svarar salunda
numera for omkring en tredjedel av rederiernas totala ldngfristiga upplaning.

4.3.3 Utlidndska bestdmmelser m. m.

For rederier i utlandet @r grunden for fartygsfinansiering ofta en varvskredit
eller motsvarande kredit fran nationella kreditinstitut upp till 70 % av kon-
traktspriset med bista inteckningssékerhet i fartyget. I enstaka fall har redare
genom uppléning p& euromarknaden kunnat finansiera upp till 100 % av
kontraktspriset pa ett fartyg mot sikerhet i form av fartygshypotek och be-
fraktningsavtal for kreditens hela 16ptid.

Omkring 30 % av virldens nybyggnadstonnage registreras f. n. i Liberia.
Hir liksom i andra linder som tillhandahaller bekvimlighetsflagg spelar av-
skrivningstiden i praktiken ingen storre roll, dd ndgon egentlig vinstbeskatt-
ning inte forekommer utan rederiet kan anvinda hela sin vinst till investe-
ring i nya fartyg. Detta har tillsammans med langa avskrivningstider innebu-
rit mycket goda konsolideringsmajligheter. De formanliga skattebestimmel-
serna i forening med goda fortjanstmojligheter for fartyg under bekvimlig-
hetsflagg torde underlitta rederiernas méjligheter att erhélla fordelaktig fi-
nansiering pa de internationella lanemarknaderna och di frimst pi euro-
marknaden.

I ett flertal traditionella sjofartsnationer forekommer olika statliga finan-
siella stodatgirder for den inhemska sjofartsniringen. Direkta subventioner i
form av driftkostnads- och nybyggnadsbidrag ir forhallandevis vanliga lik-
som olika slags laneldttnader. I det foljande redovisas i korthet olika stod-
atgdrder i vissa lander. Uppgifterna bygger i huvudsak pi publikationen
Maritime Subsidies, utgiven i maj 1974 av USA:s handelsdepartement.
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Danmark

Danska rederier far vid forvirv av fartyg fran inhemska varv 1dn pa samma villkor som
tillimpas vid statlig forménsfinansiering av exportkrediter, dvs. i 6verensstimmelse
med OECD-reglerna. Som sikerhet krivs hirvid i avsaknad av exportkreditgaranti all-
tid forsta inteckning och kompletterande sékerhet dérutéver kan vara erforderlig.

Finland

[ Finland limnas statliga garantier for Idn som finlindska rederier tar upp inom och
utom Finland for byggande av fartyg och forvdrv av ej mer én tio &r gammalt andra-
handstonnage. Det sammanlagda beloppet av samtidigt gillande garantier far uppga till
hogst 400 milj. mark.

Norge

Mot bakgrund av den raddande krisen inom den internationella sjéfartsnaringen med
atfoljande finansiella péfrestningar for rederierna har i Norge &r 1975 inrittats ett
garantiinstitut med syfte att temporért stodja de norska rederierna.’ Institutet har
organiserats som aktiebolag med staten som huvudaktiedgare. Aktiekapitalet ar 1 milj.
kr, varav staten tecknat 60 %. Rederier som skall delta i garantiordningen maéste
stdlla en garanti av norskt eller utldndskt finansieringsinstitut for egna eller andras
forpliktelser om minst 1 milj. kr. Staten garanterar gentemot institutet ett lika stort
belopp som deltagarnas samlade garantier. Eventuell brist som inte tdcks av statens
och deltagarnas garantier ticks av staten. Statens samlade ansvar [ar dock inte vid
nagot tillfdlle overstiga 2000 milj. kr for tiden intill den 1 november 1976.
Huvudavsikten med garantiordningen dr att soka hindra att tonnage. som fran en
mer langsiktig ekonomisk virdering bor behallas, forsiljs till utlandet pa grund av lik-
viditetsbrist. Garantiordningen omfattar garantier for dels lan till tickande av rdntorna
pa dldre lan. dels nya lan for finansiering av fartyg som redan har levererats eller levere-
ras fore den 1 december 1976 eller dvertagande av fartyg eller kontrakt frdn annat
norskt rederi och dels lan till tickande av kostnader for annulering av fartygskontrakt
m. m. Garantier som ges av institutet kan ga upp till 5-10 ganger rederiets egen garanti
beroende pa lanedndamalet. Som sikerhet for institutets garantidtaganden skall stillas
sikerhet i form av fartygshypotek, fast egendom., virdepapper eller andra virden.

Frankrike

Driftkostnadsbidrag utgér till tva franska rederiforetag, namligen “Compagnie Ge-
nerale Transatlantique och "Compagnie des Messageries Maritimes™. med hinsyn till
att verksamheten anses vara till nytta for det allmidnna.
Sedan mitten av 1960-talet har bidrag utgétt for byggande av lastlinjefartyg upp till
15 % av byggnadskostnaden. I syfte att minska det negativa sjéfartsnettot i den frans-
ka bytesbalansen utgar bidrag for byggande av fartyg under den sjitte planen for han-
delsflottan, som giller dren 1971-1976. Bidragen utgor 3 % for kusttankfartyg, 15 %
for container- och ro/ro-fartyg samt 10 % for lastlinjefartyg. Bulkfartyg subventioneras
med 3-8 % beroende pa storleken. Bidragen lir under r 1975 ha hojts viisentligt. 9Slortingspr9p nrl7
Dirtill utgar vissa rintebidrag. (!975_1976). Om .el.able-
i ) . ring av en midlertidig gar-
Undantag for skattskyldighet for inkomst. som forvirvas pa grund av verksamhet antiordning for norske
utanfor Frankrike, har sirskild betvdelse {or rederierna. skip og borerigger”.



78  Svenska och utlindska normer for sjéfarten SOU 1976:44

Forbundsrepubliken Tyskland

Sedan mitten av 1960-talet har visttyska redare erhdllit bidrag for byggande av fartyg i
Visttyskland eller i utlandet upp till 12.5 % av byggnadskostnaden. Bidraget skall ater-
betalas isin helhet om fartyget siljs inom sex ar och direfter delvis fram till det
tionde 4ret. Enligt ett sérskilt program infordes 4r 1973 en 15-procentig subsidie for
nybyggnad av stora tankfartyg. Bidraget skall aterbetalas helt om fartyget séljs inom
tolv 4r.

Lagrintelan kan i viss utstrickning beviljas med medel fran bl. a. det europeiska
ateruppbyggnadsprogrammet. Lanen striicker sig till 70 % av byggnadskostnaden och
10per pé tolv ar, varav de forsta tvé aren ir riintefria.

[talien

Driftkostnadsbidrag utgdr till de fyra rederierna i den statskontrollerade gruppen Fin-
mare. Rederierna opererar huvudsakligen i utrikes fart.

Italienska redare erhaller under vissa forutsittningar nedskrotningsbidrag i sam-
band med byggande av fartyg. Bidrag utgar for fartyg som ér minst 15 & gamla och
som har varit italienskregistrerade i minst fem &r.

Rintebidrag utgar for statliga 1an vid byggande, modernisering eller reparation av
italienskregistrerade fartyg. Lanen far i allminhet inte dverstiga 50 % av kostnaden.

Japan

For att frimja utvecklingen av cross-trade far linjerederier driftkostnadsbidrag med
3 % av fraktintdkterna i sadan fart under de forsta tvé aren, varefter bidrag utgar med
2 % under det tredje aret och med 1 % under de fjérde och femte ren. For trampfart
ar motsvarande bidrag 2 % under det forsta dret och 1 % under de foljande tva ren.

Japan inforde ar 1961 det s. k. scrap- and build” systemet. Det ér olika utformat for
kusttonnaget,i frdga om vilket det har sin huvudsakliga anvindning, och for det
oceangdende tonnaget. En redare som skrotar ett Sverdrigt kustfartyg och som bygger
ett nytt sdant fartyg kan fa 70 % av byggnadskostnaden finansierad med lan fran
ett statligt kreditinstitut for sjéfarten mot att han till institutet avstar motsvarande
dganderitt till fartyget. Lanet, som &r rintesubventionerat, skall 4terbetalas pa 10-18
ar och vid amorteringstidens slut siljs fartyget till redaren for upphuggningsvirdet.
Bestimmelserna om scrap- and build” i friga om det oceangéende tonnaget avser
modernisering av tonnage om minst 3 000 ton brutto. Redare som ersitter ett sidant
fartyg med ett nytt fartyg om 4 000 ton eller mer kan fa 1an till 50 % av anskaff-
ningskostnaden, dock hogst med 1,2 milj. dollar.

Den japanska utvecklingsbanken limnar lan till japanska redare for nybyggnad av
oceangéende fartyg. Lanevillkoren ér olika for redare som har gatt samman i storre f6-
retagsenheter i dverensstimmelse med i borjan av 1960-talet faststillda reorganisa-
tionsplaner for sjofarten och f6r redare som inte har gjort detta. I det forra fallet iir lane-
villkoren i huvudsak féljande.

Container- och lastlinjefartyg skall vara finansierade med egna medel till 5 resp.
10 % av kontraktspriset, medan andra typer av fartyg skall vara sjilvfinansierade till
20 %. Aterstoden finansieras till 65 % genom lan fran utvecklingsbanken och till 35 %
genom privata banklén. Utvecklingsbankens l&n for container- och lastfartyg samt
andra fartyg amorteras under tio resp. atta r efter en amorteringsfri period pa tre ar.
Rintebidrag utgar under byggnadstiden och atta ar direfter. Rintesubventionema ir
forenade med en villkorlig &terbetalningsskyldighet. Gor redaren en viss vinst. ir han
skyldig att aterbetala atnjutna subventioner i relation till vinsten.

Den andra kategorin av redare skall finansiera fartygsbyggen med egna medz! till
minst 20 % av kontraktspriset. medan utvecklingsbanken limnar Ian till hogst 40 %
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av priset. Det finns inga bestimda villkor for ifrdgavarande lan. som inte &r rintesub-
ventionerade.

De ovan nimnda rintesubventionerna lir ha avskaffats ar 1975. I stéllet skall 70 %
av priset for linjefartyg och 60 % av priset for andra fartyg finansieras genom utveck-
lingsbanken med 1&n som amorteras under tio ar med tre ars amorteringsfri period.

Storbritannien

Bidrag for byggande av fartyg utgick under aren 19661971 med 20-25 % av kon-
traktspriset. Under dren 1972-1974 utgick nybyggnadsbidrag med 10 % &r 1972. 4 %
ar 1973 och 3 % ar 1974.

Brittiska redare kan vid bestéllningar hos inhemska varv beredas liknande villkor
som tillimpas vid formansfinansiering av exportkrediter. For de lan som brittiska
redare tar upp for att finansiera bestédllningar vid inhemska varv erhélls statliga ga-
rantier.

USA

Driftkostnadsbidrag utgér till amerikanska redare for sjofart som bedoms vara be-
tydelsefull for USA:s utrikeshandel. Bidrag utgér huvudsakligen for linjefart och bulk-
fartyg. Bidragen avses ticka de merkostnader som amerikanska redare har i forhéllande
till sina konkurrenter.

Bidrag utgar for nybyggnad och i vissa fall ombyggnad av handelsfartyg avsedda
att utnyttjas i utrikes trafik. Bidraget far inte overstiga 50% av byggnadskostnaden.
Fartyg som byggs med hjilp av bidrag maste vara USA-registrerade 20-25 &r beroende
pa fartygsslag.

Statsgarantier limnas for bank- och hypotekslan avseende ny- eller ombyggnad
av handelsfartyg. Langivaren liksom redaren och den som bareboat chartrar fartyget

- méaste vara amerikanska medborgare. Garanti ldimnas till hogst 75-87.5 % av bygg-
nadskostnaden beroende pa fartygstyp.

4.4 Beskattning

4.4.1 Svenska bestammelser
Foretagsbeskattning m. m.

De allmidnna reglerna om beskattning av inkomst av rorelse tillimpas dven
i fraga om rederirdrelse. Detta innebir bl. a. att fartyg far avskrivas enligt
punkterna 3 och 4 av anvisningarna till 29§ kommunalskattelagen
(1928:370), KL. Avskrivning sker antingen efter virdeminskningsplan, s. k.
planenlig avskrivning, eller i dverensstimmelse med de i rikenskaperna
gjorda avskrivningarna, s. k. rdkenskapsenlig avskrivning. For tillgangar som
dr underkastade hastig forbrukning, vilket vanligen anses vara fallet nar
de berdknas ha en varaktighetstid av hogst tre ar, far dock hela kostnaden
dras av pa en gang under anskaffningsaret.

Skattelagsstiftningen innehéller harutover flera sirbestimmelser som syf-
tar till att bereda vissa skatteldttnader at rederiverksamheten. Hit hor for-
ordningen (1966:172) om avdrag vid inkomsttaxering for avskrivning pa
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kopekontrakt som avser fartyg m. m. och forordningen (1954:40) om sérskild
investeringsfond for avyttrat fartyg m. m.

Enligt 1 § 1966 ars forordning fér avdrag for avskrivning pa kopekontrakt,
som inte fullgjorts, atnjutas med hogst 30 % av det avtalade priset. For-
utsdttningarna for avdrag dr att fartygets storlek uppgér till minst 20 re-
gisterton, att fartyget dr avsett for stadigvarande bruk i rederirorelse eller
yrkesmissigt fiske samt att skriftligt avtal om leverans av fartyget slutits
under beskattningsar, for vilket taxering till statlig och kommunal in-
komstskatt i forsta instans sker nigot av aren 1967-1980. Overstiger kon-
traktstiden ett &r, kan avdrag for avskrivning pa kontraktet komma i friga
vid flera ars taxeringar. Avskrivning kan skjutas till beskattningsar efter
det kontraktet tecknats. Sammanlagt far dock under kontraktstiden, dvs.
for tidigare beskattningsar dn det da fartyget levereras, inte avskrivas mer
an 30 % av kontraktspriset. Vid samtidig tillimpning av forordningen om
sdrskild investeringsfond for avyttrat fartyg m. m. giller dock den begrins-
ningen, att kontraktsavskrivning far ske endast med belopp varmed 30 %
av avtalat pris overstiger fondavsittningen vid beskattningsarets utging.
Ritten till kontraktsavskrivning upphor i och med utgdngen av det be-
skattningsar d& leverans av fartyget skett.

Vid berdkning av vdrdeminskningsavdrag skall kontraktsavskrivningen
vid inkomsttaxeringen anses ha atnjutits enligt punkt 1 av anvisningarna
till 41 § KL. Detta innebdr att tillgangens anskaffningsvirde vid rikenskaps-
enlig avskrivning enligt huvudregeln skall anses utgora den faktiska an-
skaffningskostnaden minskad med avskrivningen pa fartygskontrakt enligt
1966 ars forordning eller nedskrivning pé leveranskontrakt enligt nimnda
anvisningspunkt i KL.

Bestimmelserna om kontraktsavskrivning har motiverats av utvecklingen
inom sjofarten mot allt storre och mer kapitalkrivande fartyg samt de sub-
ventioner och ldttnader som beviljats rederindringen i ménga linder. Ef-
fekten av kontraktsavskrivningen kan uttryckas sé&, att den forsta tidens
avskrivning pa det levererade fartyget tidigareldggs. Rederiet kan pa sé siitt
skjuta beskattningen av vinsten pa framtiden. Kontraktsavskrivningen till-
godoser hidrigenom rederiernas behov av konsolidering och stimulerar sam-
tidigt till nyanskaffning. Kontraktsavskrivningen medfor diremot inte hogre
sammanlagd avskrivning pé tillgdngen dn om avskrivning sker enbart med
tillimpning av ordinarie regler.

Forordningen om sirskild investeringsfond for avyttrat fartyg m. m. avser
att underlitta ersdttningsanskaffning av fartyg genom att ge mojlighet till
uppskov med beskattningen av ersdttning for fartyg som salts. Enligt {or-
ordningen far avdrag ske vid inkomsttaxeringen for avsittning till fond
for ersittande av avyttrat fartyg med hogst ett belopp som motsvarar den
vid fartygsforséljningen uppkomna skattepliktiga intiikten. Till forhindrande
av dubbelavdrag far, som forut niamnts, kontraktsavskrivning ske endast
om och i den mén 30 % av kontraktssumman overstiger fondavsittningen
vid beskattningsarets utgéng. For ritt till fondavsittning krivs vidare, for
att forhindra att sddan skall kunna utnyttjas i skatteundandragande syfte
eller eljest &samka det allménna forluster, att den skattskyldige stiller bank-
garanti motsvarande halva avsittningen. Avsatta medel skall tas i ansprak
for avskrivning pa nyanskaffat fartyg inom tre ar frin utgingen av det ar
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d& avdrag for avsittningen dgde rum. Visar skattskyldig, att svarigheter
foreligger att ta medlen i ansprék inom angivna tid, kan riksskatteverket
forlinga tiden till sex ar. Har fonden ej anvénts for sitt andamal inom fo-
reskriven tid, skall de avsatta medlen aterforas till beskattning okat med
2 % arlig rdnta.

I syfte att forhindra skatteflykt skarptes ar 1973 reglerna for beskattning
av deldgare i partrederier m. m. (1973:26-29). Fysiska personer och s. k.
famansbolag far inte som tidigare utnyttja underskott till f6ljd av kontrakts-
avskrivning mot annan inkomst dn inkomst av rederi-, luftfarts- eller varvs-
rorelse. Underskott som inte kunnat utnyttjas under ett beskattningsar far
emellertid utnyttjas pA samma sitt under en foljande sexarsperiod, dvs.
under samma period som géller for forlustutjgmning i allménhet. Ej heller
far underskott till foljd av hogre avskrivning dn 10 % av anskaffningsvirdet
for fartyg, vilken procentsats ansetts svara mot den faktiska forslitningen
och den ekonomiska virdeminskningen, utnyttjas mot annan inkomst dn
inkomst av rederi-, luftfarts- eller varvsrorelse. Underskott som inte kunnat
utnyttjas under ett beskattningsér far liksom vid kontraktsavskrivning ut-
nyttjas under en foljande sexarsperiod.

For att dessa begriansningsregler inte skall kringgés i skatteundandragande
syfte giller vidare vissa spirregler. Sa skall vid avyttring av kontrakt eller
fartyg till underpris det verkliga virdet, dock hogst kontraktspriset, utgora
intdkt i rorelse. Vidare skall kontraktsavskrivning éterforas till beskattning,
om den skattskyldige flyttar utomlands eller om utflyttning sker av fast
driftsstille for den rorelse vari kontraktet eller fartyget ingér. Dessa regler
ar tillampliga pd dverléatelse och utflyttning intill fem &r efter leverans av
fartyget. Dessutom géller sirskilda regler i frdga om koncernbidrag till fa-
mansbolag fran bolag som ej bedriver rederi-, luftfarts- eller varvsrorelse.

De avtal for undvikande av dubbelbeskattning som Sverige triffat med
andra industrildnder innehéller regelmaissigt den bestammelsen att inkomst
av sjofart i internationell trafik beskattas uteslutande eller till viss del i
den stat dir foretaget har sin verkliga ledning. Om ett sjofartsforetag har
sin verkliga ledning ombord pé ett fartyg, skall denna anses beldgen i den
stat ddr fartyget har sin hemmahamn eller, om sddan hamn saknas, dir
fartygets redare dger hemvist. Manga avtal med utvecklingsldnder innehaller
regler om hilftendelning av beskattningsritten. Oavsett vilken av ovan an-
givna losningar som valts, undanrdjs genom dubbelbeskattningsavtal mera
fullstindigt @n genom véra interna regler om lindring av dubbelbeskattning
den merbelastning i form av dubbel skatt som &vilar rederindringen i for-
héllande till de linder med vilka vi ej har dubbelbeskattningsavtal.

En siérskild form av beskattning utgor den stimpelskatt som enligt stim-
pelskatteforordningen (1964:308) utgér vid forvdrv av och inteckning i
svenskt fartyg. Skattesatsen dr 1 % av kopeskillingen vid forsiljning av
fartyg resp. 0.4 % av inteckningsbeloppet, da inteckning uttas i fartyg.

Beskattning av sjomdn

Fragan om inforande av en definitiv killskatt for sjomén vicktes redan
i samband med killskattesystemets genomforande i mitten pa 40-talet. Som
skil for en sddan ordning &beropades i forsta hand sjoménnens svérighet

6
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att avge sjalvdeklaration och att tillvarata sina intressen i skattefragor. Vidare
anfordes att sjomédnnen inte pd samma sitt som landanstillda kunde till-
godogora sig samhillets sociala och andra formaner. Efter utredning av fra-
gan i ett par omgéngar tillkom sjomansskatten ar 1958 och borjade tillampas
pd inkomster som forvirvats fr. 0. m. den 1 januari 1959. Vid samma tid-
punkt tridde lagar om sjomansskatt i kraft &ven i Danmark och Finland. I
Norge hade sjomansskatt inforts redan ar 1947. Forarbetet till sjomansskat-
telagstiftningen hade skett i samverkan mellan de nordiska linderna.
De nordiska sjomansskattelagarna overensstimmer darfor i principiella av-
seenden. Sedan &r 1959 har sjomansskattelagstiftningen i Sverige Zndrats
vid flera tillfillen. Andringarna har bl. a. vidtagits for att anpassa reglerna
till den allménna skattelagstiftningen eller till det allmdnna skattetrycket.
Sé& har exempelvis nyligen genomforts dndringar for att anpassa sjomans-
skatten till de nya reglerna for inkomstbeskattningen och slopandet av sjuk-
forsdkringsavgiften (se prop. 1974:156 och 1975:92). Reglerna om sjomans-
skatten finns intagna i lagen (1958:295) om sjomansskatt. Den innehéller
i korthet foljande.

Sjoman som #r anstélld i redarens tjinst ombord pa svenskt handelsfartyg
med en bruttodriaktighet av minst 100 registerton betalar sjomansskatt for
inkomsten ombord. Detsamma giller numera dven i friga om sjoman som
ar anstélld hos annan arbetsgivare som redaren antagit till entreprenor. Ut-
ldndskt fartyg som forhyrs pé s. k. bareboat basis likstills med svenskt han-
delsfartyg. Skatten giller dock i regel inte i friga om sjoman som tjanstgor
pa fartyg som gér i s. k. inre fart (i hamnar, pé floder, kanaler eller insjOar).
Sjomansskatten, som &r var hittills enda definitiva kallskatt, utgér i stéllet
for statlig och kommunal inkomstskatt. Sjomannen ir ej skyldig deklarera
for inkomsten ombord och taxeras sélunda inte for denna. Inkomst i land
skall han didremot deklarera och taxeras for i vanlig ordning. Ar sjomannen
bosatt i Sverige erldgger han sjomansskatt efter tabell, olika for fjarrfart
resp. nérfart. Med nérfart forstas fart mellan svenska hamnar eller utomskirs
vid kusterna samt fart mellan svensk och utldndsk hamn, dock ej fart bortom
linjen Hanstholm-Lindesnis eller bortom Cuxhaven. Fjarrfart dr annan dn
nérfart och inre fart. Tabellskatt tas ocksa ut av sjoman bosatt i Danmark,
Finland, Island eller Norge. Ar sjoman bosatt utom Norden ir han skyldig
betala sjomansskatt, om han inte pa godtagbart sitt visar att han &r skatt-
skyldig i annat land for ombordinkomsten. Sjomansskatten berdknas for
sddan sjoman enligt sdrskild tabell. Enligt denna utgor skatten om maé-
nadsinkomsten overstiger 2400 kr. i princip 90 % av sjomansskatten for
i Sverige bosatt gift sjoman med motsvarande inkomst. Vid ligre inkomst
bestdms skatten till viss procentandel av den vanliga sjomansskatten for
hér bosatt ogift sjoman utan barn.

Sjomansskatten hélls inne vid l6neutbetalningen och berdknas i princip
pa kontant inkomst ombord. Skatten kan jamkas under vissa omstiandigheter
t. ex. om sjomannen har underskott i forvéarvskilla, underhéll av icke hem-
mavarande barn-eller nedsatt skatteforméga. Beslut om jaimkning fattas av
sjomansskattendamnden som tillsammans med sjomansskattekontoret hand-
lagger drenden om sjomansskatt. Dessa bada organ ingér i riksskatteverket.

Det aligger redaren att inbetala skatten till sjomansskattekontoret varan-
nan manad. Sjomansskatten tillfaller staten, men ersittning utgar till kom-
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mun och landstingskommun for minskade skatteintédkter. Ersdttningen utgar
till kommun som ej tillhor landstingskommun med 75 %, till annan kom-
mun med 50 % och till landstingskommun med 25 % av den sjomansskatt
som erlagts av inom kommunen bosatta sjomén.

Sjomansskattens storlek r angiven i sérskilda tabeller. Som grund for
tabellerna ligger preliminérskattetabellen med en kommunal utdebitering
av 24:50 kr. Tabellerna har justerats med hénsyn till att avdrag skall medges
for forsikringspremier med 250 kr for ogift och 500 kr for gift sjoman samt
omkostnader efter schablon med 1250 kr i nirfart och 2 500 kr i fjarrfart.
Vidare har skatten for gift sjoman bestamts med beaktande av att denne
skall has. k. skattereduktion med 150 kr per ménad oavsett makens inkomst.
Forman av fri kost har beriknats till 355 kr. Virdet av fritt logi har inte
tagits upp. De pa detta sitt framriknade manadsskattebeloppen har dérefter
reducerats med 300 kr for sjomén i fjarrfart och med 125 kr for sjomédn
i narfart. Sammanfattningsvis kan sigas att sjdomansskatten har utformats
i anslutning till de sdrskilda forhdllanden under vilka sjomén arbetar.

4.4.2 Utldndska bestdmmelser
Foretagsbeskattning m. m.

Flertalet traditionella sjofartsnationers skattelagstiftning har sarbestimmel-
ser till ldttnader &t rederiverksamhet. I Danmark, Finland, Norge, Neder-
linderna, Frankrike, Forbundsrepubliken Tyskland och Storbritannien far
sélunda avdrag ske for avskrivning pa kontrakt, dvs. innan fartyget &r le-
vererat. Bestimmelserna foljer i princip tvé olika linjer. I de fyra forstnamnda
linderna medges — liksom i Sverige — avdrag for kontraktsavskrivning efter
schablonmiissigt faststillda procentsatser, medan i Frankrike, Férbundsre-
publiken Tyskland och Storbritannien avskrivningen i stillet ar knuten till
de betalningar som gjorts innan fartyget levererats.

I Finland géller samma regler for kontraktsavskrivning som i Sverige.
Under kontraktstiden fér saledes 30 % av anskaffningskostnaden avskrivas.
Reglerna 4r liksom i Sverige tidsbegrinsade. Aven i Danmark medges 30 %
avskrivning pa fartygskontrakt enligt permanenta regler. Avskrivningen dr
dock begrinsad sa tillvida att hogst 15 % far avskrivas under ett och samma
beskattningsar. I Norge far s. k. dpningsavskrivning ske med 25 % pa far-
tygskontrakt. Avdrag for sddan avskrivning far dock ej dverstiga 50 % av
nettointikten. Detta innebdr att avdrag for underskott av rederirorelse till
foljd av kontraktsavskrivning inte far dtnjutas frén inkomster i andra for-
varvskillor. I Nederldnderna finns inte nagon i lag faststédlld procentsats
for kontraktsavskrivning. Detta avgors av taxeringsmyndigheterna fran fall
till fall.

Som ovan namnts dr kontraktsavskrivningen i nagra linder knuten till
faktiska betalningar fore leveransen. I Frankrike och Storbritannien medges
avdrag med 100 % av inbetalda belopp. 1 Forbundsrepubliken Tyskland
ddremot féar avskrivningen uppgé till hogst 30 % av forskottsbetalningarna
och sammanlagt till hogst 30 % av anskaffningskostnaden. Sistnimnda max-
imigrins gdller sammanlagda avskrivningar, dvs. inklusive ordinarie av-
skrivningar, under de forsta fem aren fr. 0. m. kontraktsavskrivningsaret.



84  Svenska och utlindska normer for sjofarten SOU 1976:44

Direfter skall planenlig (lineir) avskrivning pa restvirdet ske. Som for-
utsdttning for tillimpning av dessa sérskilda avskrivningsregler giller bl. a.
att den skattskyldige inte avyttrar fartyget inom atta &r. Avskrivning enligt
30 %-regeln far inte ge upphov till underskott eller 6kning av underskott
i den rorelse i vilken fartyget utgor tillgdng. Ar fartyget finansierat med
minst 30 % lan, far dock avskrivning leda till underskott eller 6kning av
underskott motsvarande hogst 15 % av anskaffningskostnaden. Denna be-
gransning giller dock inte fartyg om hogst 1600 bruttoregisterton, savida
fréga inte 4r om tankfartyg, oceangdende bogserfartyg eller vissa special-
fartyg.

Vad giller ordinarie avskrivningsregler dr det — liksom i Sverige — i Ne-
derlédnderna, Frankrike och Férbundsrepubliken Tyskland mojligt att vilja
mellan rikenskapsenlig (degressiv) och planenlig avskrivning. I Norge far
avskrivning ske endast efter planenlig metod. I Danmark och Finland diir-
emot dr endast ridkenskapsenlig metod tillimplig. I Storbritannien anvinds
den rikenskapsenliga metoden for avskrivning av andrahandstonnage me-
dan nybyggda fartyg &r foremél for fri avskrivning.

En av OECD ér 1971 upprittad sammanstillning 6ver de ordinarie av-
skrivningsreglerna for fartyg i ndmnda linder visar foljande.

Planenlig Rékenskapsenlig
avskr. avskr.
(Lineir metod) (Degressiv metod)
Norge 12-20 &r =
Danmark - 30 %
Finland - 30 %
Nederlidnderna 20-26 ar Baserat pa en varak-

tighetstid av 20-26 ar
Forbundsrepubliken

Tyskland 12 ar 16,67 %
Frankrike 8 ar 3125 %
Storbritannien 18 ar 25 %

Det kan tilldggas att i Norge far avskrivningen pa det levererade fartyget
berdknas pd den totala anskaffningskostnaden, dvs. utan avdrag for kon-
traktsavskrivning. Vidare kan som alternativ till &pningsavskrivning viljas
tilldggsavskrivning fr. 0. m. leveransaret med belopp motsvarande hilften
av den ordinarie avskrivningen, dock hogst 5 % per &roch 15 % av samma
kostnad under en femarsperiod. Bada alternativen innebir att den kortaste
avskrivningstiden blir 10-11 ar.

Utredningen har pa olika végar sokt ta reda pd huruvida det i andra
lander finns motsvarighet till den svenska stimpelskatten vid forvirv av
och inteckning i fartyg. De uppgifter. som utredningen erhallit, ger vid
handen att sidan skatt i allménhet inte férekommer i samma omfattning
som i Sverige. I Norge utgér s. k. gebyr vid registrering med 150 kr per
1000 ton, dock minst 400 kr, och vid inteckning med 15 kr for varje tio-
tusental ton. I Danmark uttas stimpelavgift vid forvirv med 0.4 % och
har vid inteckning nyligen sidnkts till 0,2 %. I Finland utgér ej stimpelavgift
vid forvidrv men ddaremot vid inteckning med 0.6 % (0.9 % for ar 1976).
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Beskattning av sjomdn
Norge

Aven i Norge uttas en sirskild sjomansskatt. Den utgr i stillet for statlig och kom-
munal inkomstskatt med avgift till skattefordelningsfonden.

Den nordiska lagstiftningen om beskattning av sjomin har, som tidigare nimnts,
utformats i samrad mellan de nordiska staterna. Det @r dérfor naturligt att den norska
sjomansskatten foretar stora tekniska likheter med den svenska.

Skattskyldighetsreglerna ir i princip desamma. Salunda ér person anstiilld ombord
pa norskt fartyg med bruttodriiktighet av minst 100 registerton i redarens tjinst skatt-
skyldig till norsk sjomansskatt. Detsamma géiller, liksom numera ér fallet enligt svensk
sjomansskattelagstiftning, ocksa i fraga om anstéllda hos foretagare som driver rorelse
ombord. Vidare tas sjomansskatt ocksé ut vid tjinstgoring pa vissa fartyg, dven om
de har mindre dn 100 tons bruttodriktighet, t. ex. alla fartyg som gér i utrikes fart
och vissa birgningsfartyg. Skatten uttas som definitiv killskatt enligt tabeller som
innehdller tva skatteklasser, en for forsorjare och en for ovriga. Liksom i Sverige
finns olika tabeller for nér- resp. fjirrfart. Tabellerna har faststillts efter i princip
samma grunder som de svenska skattetabellerna. Vid bestimmande av skattens hojd
har dven i Norge hidnsyn tagits till sjomidnnens speciella arbetssituation. Salunda
ir sjomansskatten ligre dn inkomstskatten pa motsvarande inkomst. Man har beaktat
avdrag for forsikringspremier och omkostnader i tjinsten samt for avgifter for pen-
sionering. Kost och logi idr inte skattepliktiga enligt norsk sjomansskattelagstiftning.
Jimkningsmojligheter liknande de svenska foreligger. Betriiffande avdrag for under-
skott i forvirvskilla medges dock endast sddant i frdga om underskott i bostadsfas-
tighet. For bestimmande av skattesatsen pa sjomans eventuella inkomst i land
sammanliggs denna med ombordinkomsten. Sjomin bosatta i Norden betalar norsk
sjomansskatt enligt tabell. Detta giller ockséa sjomin som ér norska medborgare bosatta
utom Norden. Utlindska sjomin, som ér bosatta utom Norden, betalar likaledes
sjomansskatt efter tabell. De dr dock inte berittigade till jamkning for underhallsbidrag
och andra utgifter utom tjinsten. Befrielse fran sjomansskatt kan medges hir avsedd
sjoman, om han visar att han betalar skatt i hemlandet.

Danmark och Finland

Sjomansskattelagstiftningen i Danmark och Finland &r som tidigare antytts i stora
delar identisk med den svenska och den norska. I vissa detaljer finns dock skillnader.
Som exempel hidrpd kan nidmnas foljande.

Dansk sjomansskatt utgar ocksa i friga om personer anstillda ombord hos annan
ir redaren. Sjoman, som dr bosatt utanfor Norden. Firoarna eller Gronland, betalar
enligt danska regler ej tabellskatt utan erlidgger sjomansskatt med 15 % av den kon-
tanta manadsintikten efter avdrag med 300 Dkr.

Finsk sjomansskatt utgar dven pa ersittning som pa fiskefartyg erldggs efter fangs-
tens storlek och skilig 16n at delidgare i exempelvis partrederi. Om sjoman, som &r
allmint skattskyldig i Finland. haft inkomst ombord pa finskt fartyg under kortare
tid dn fyra manader under beskattningsaret, sammanliggs inkomsten med eventuell
landinkomst samt deklareras och beskattas enligt allménna regler. Erlagd sjomansskatt
betraktas i sddant fall som forskottsskatt. Sjoman, som &r begrdnsat skattskyldig i
Finland, erldgger diremot alltid definitiv sjomansskatt for ombordinkomster obero-
ende av ombordanstéllningstidens langd.
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Frankrike

De allmiinna skattskyldighetsreglerna giller i Frankrike dven betriffande sjomiin. Per-
son som dr domiciliée™ i Frankrike beskattas for virldsinkomsten. Med “domiciliée™
avses att han har sina ekonomiska intressen och sitt hem (“centrum for levnads-
intressena”) i Frankrike eller har vistats i Frankrike under storre delen av fem pa
varandra foljande ar. En “résident™ beskattas enligt det hogsta av foljande tva al-
ternativ, ndmligen antingen for inkomster som har kiilla i Frankrike (t. ex. inkomst
av tjdnst dr) eller for inkomst som beriiknas schablonmiissigt till fem ganger hy-
resvirdet av den bostad man har i Frankrike. Som “résident” anses den som a)
vistats i Frankrike under storre delen av beskattningséret eller b) oavsett vistelsetid
i landet har en moblerad bostad i Frankrike antingen iigd eller hyrd under minst
ett dr. Person, som enligt ovan angivna begreppsbestimning ej ir “domiciliée™ eller
“résident”, beskattas endast for inkomster som har killa i Frankrike. Huruvida in-
komst av tjanst ombord pa franskt fartyg anses ha sin kiilla i Frankrike dr tveksamt.
Utover dessa skattskyldighetsregler giller i Frankrike i internationella sammanhang
en ovanlig bestimmelse av innebord att regler i dubbelbeskattningsavtal kan skapa
skattskyldighet, dven om s&dan ej foreligger enligt allmidnna skattskyldighetsregler.
Om ett franskt dubbelbeskattningsavtal sdlunda exempelvis stadgar att inkomst av
ombordanstillningen skall beskattas i rederiets hemviststat, kan sjoman ombord pa
franska fartyg beskattas i Frankrike dven om sd ej kunnat ske enligt de allminna
skattskyldighetsreglerna.

Forbundsrepubliken Tyskland

Icke heller i Forbundsrepubliken Tyskland existerar nagon sirordning betriffande
beskattning av ombordanstillning.

Inkomst av anstéllning ombord pé tyskt fartyg ér liksom annan anstiillningsinkomst
underkastad "Lohnsteuer”, dvs. den tyska killskatten pa arbetslon. Sjoman som ér
bosatt i Forbundsrepubliken Tyskland ér i princip skattskyldig for virldsinkomsten.
Killskatteavdraget pa 16nen utgor preliminérskatt i de fall dir inkomsttagaren har
dven andra inkomster @n anstéllningsinkomsten, eller di hans inkomst overstiger
visst belopp. Sjoman, som inte ér bosatt i Forbundsrepubliken men som arbetar pa
tyskt fartyg, anses enligt uttrycklig lagregel utfora arbete i Forbundsrepubliken och
darmed vara skattskyldig till Lohnsteuer. For sidan arbetstagare ir kiillskatten lika
med den slutliga skatten. Taxering i efterhand sker ej.

Grekland

I Grekland finns inte négon sirskild form for beskattning av sjomin. Hir giller
i princip samma regler som for andra kategorier av arbetstagare. Ar sjdmannen bosatt
i Grekland beskattas han sdlunda liksom andra dir bosatta for virldsinkomsten. in-
klusive Ionen for ombordanstiliningen. Utomlands bosatta beskattas for inkomst fran
killor i Grekland. Detta innebédr formodligen att sjomiin bosatta utomlands, som
tjanstgor pa grekiska fartyg, dr skattskyldiga for sin 16n i Grekland. I friga om anstillda
i vissa utlandsigda foretag giller dock sirregler, som kan ha betydelse ocksa for
sjomin. Anstillda i utlindska foretag. som etablerats i Grekland efter den | januari
1967 genom sirskilt tillstdnd, dr skattefria for sin 16n om foretaget bedriver hela
sin verksamhet utanfor Grekland.
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Storbritannien

Sjomiin, som ir bosatta i Storbritannien och anstillda pa brittiska fartyg, beskattas
i princip pA samma sitt som andra i Storbritannien bosatta personer. Sirskild sjo-
mansskatt finns alltsa inte. Vissa sirregler géller dock. Besoker sjomannen inte Stor-
britannien under loppet av ett beskattningsar, anses han ej bosatt i Storbritannien.
Sjdmén, som dr bosatta utomlands, dr skattskyldiga i Storbritannien endast om fartyget
gar i brittisk kustfart. Om fartyget gar i utrikes fart dr sddan sjoman sdledes i regel
fritagen fran skatt.

Sjoman, som dr bosatt i Storbritannien, @r i regel fullt skattskyldig for sin 16n.
Ar sjomannen anstilld ombord pd brittiskt fartyg, som inte pébdrjar eller avslutar
resa i Storbritannien eller som ej besoker brittisk hamn, ér han emellertid berittigad
till vissa avdrag, vars storlek beror pa hur linge han ir borta frdn Storbritannien
under anstillningstiden. Om hans franvaro fran Storbritannien varar mindre dn 365
dagar, uppgar avdraget till en fjirdedel av 16nen medan frénvaro overstigande 365
dagar medfr att han #r berittigad till ett avdrag motsvarande hela anstillningsin-
komsten.

Canada

Aven i Canada giller de vanliga skattskyldighetsreglerna ocksd for sjomén. Sjomén
bosatta i Canada beskattas salunda for ombordinkomsten liksom andra dér bosatta
for sin anstillningsinkomst. Detta giller i friga om canadensiska fartyg i sévil utrikes
fart som kustfart. Utomlands bosatta sjomin beskattas ddremot inte om fartyget
gir i utrikes fart men vil om det gar i kustfart.

Hongkong

P4 anstillningsinkomst uttas i Hongkong en sirskild loneskatt.

Skattskyldighet till sidan skatt foreligger generellt for inkomst som “uppkommit
i eller uppburits frin” Hongkong. Sirskilt undantag fran denna skattskyldighetsregel
infordes fran och med taxeringsaret 1971/72(1/4 1971-31/3 1972) betriffande anstillda
ombord pa fartyg och flygplan. For dessa giller skattefrihet for anstillningsinkomsten
om den anstillde vistats i Hongkong hogst a) 60 dagar under taxeringsret och b)
120 dagar under tva pa varandra foljande taxeringsér, varav det ena ér ifrigavarande
taxeringsar.

Liberia

Utldnningar som inte dr bosatta i Liberia beskattas ej for inkomst av anstilining
ombord pa liberianskt fartyg i utrikes fart. Gar fartyget i kustfart beskattas om-
bordanstillda pA samma sitt som anstillda i land. Liberianska sjomin (dvs. sjoméin

som #r medborgare eller bosatta i Liberia) pa liberianska fartyg betalar skatt efter
samma regler som personer som har anstillning i land i Liberia.

4.4.3 Dubbelbeskattningsavtal betrdffande ombordanstillda

Redovisningen ovan giller de olika staternas interna lagstiftning om be-
skattning av sjomin. Dessa regler dr silunda fullt tillimpliga i den méan
s. k. dubbelbeskattningsavtal saknas i forhallande mellan den stat pa vars
fartyg sjomannen tjinstgor och den stat dar han &r bosatt. Mojligheten att
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beskatta kan emellertid vara inskrinkt genom dubbelbeskattningsavtal. Av
de stater som det hir ér friga om har Sverige dubbelbeskattningsavtal med
samtliga stater utom Hongkong. I forhallande till Hongkong blir beskatt-
ningssituationen salunda foljande. En i Sverige bosatt sjdman som ir anstilld
ombord pd ett Hongkongregistrerat fartyg beskattas for sin inkomst i Sverige
liksom andra hir bosatta personer (om inte den s. k. ett-arsregeln ir till-
lamplig). Som framgér av redovisningen ovan uttas i regel inte skatt i Hong-
kong. Dubbelbeskattning uppkommer dirfor i regel icke. Skulle si ske i
ndgot enstaka fall finns mojligheter att lindra sadan beskattning i Sverige
genom skatteavrikning enligt forordningen om statlig inkomstskatt resp.
omkostnadsavdrag enligt 20 § anv. p. 4 KL. En i Hongkong bosatt sjpman
som arbetar ombord pé svenskt fartyg erligger sjomansskatt, om han inte
kan visa att han dr skattskyldig i Hongkong for inkomsten.

Norge

Bestémmelsen i dubbelbeskattningsavtalet med Norge om beskattning av
sjomén har utformats efter monster av den sjomansskattelagstiftning som
finns i de bada linderna. Dir stadgas salunda att inkomst av arbete som
utforts ombord pé svenskt eller norskt fartyg beskattas endast i den stat
vars nationalitet fartyget har. P4 svenska fartyg tas alltsa svensk sjomans-
skatt, dven om sjémannen &r bosatt i Norge. Den i Sverige bosatte Sjo-
mannen, som arbetar pa norskt fartyg, skall i enlighet hirmed betala norsk
sjomansskatt for ombordinkomsten.

Frankrike

Dubbelbeskattningsavtalet mellan Sverige och Frankrike innehaller inte ni-
gon sdrskild regel om beskattning av inkomst av ombordanstillning. An-
stdllningsinkomst i allmidnhet beskattas i den stat dir arbetet utfors. DA
sjoman ombord pé fartyg i internationell trafik inte kan anses utfora arbetet
i vare sig Frankrike eller Sverige, skall hans inkomst enligt avtalets hu-
vudregel beskattas dédr han dr bosatt. Detta innebir sélunda att i Sverige
bosatt sjoman som arbetar pa franskt fartyg skall beskattas i Sverige medan
en sjdman bosatt i Frankrike far beskattas dir for inkomst av anstillning
ombord pd svenskt fartyg. Visar den franske sjomannen dirfor att han iir
skattskyldig i Frankrike, skall han ej betala svensk sjdmansskatt.

Forbundsrepubliken Tyskland

Avtalet mellan Sverige och Férbundsrepubliken Tyskland ger den stat dir
rederiet har sin verkliga ledning ritten att beskatta inkomst av ombordan-
stdllning. Svensk sjoman som arbetar ombord pé tyskt fartyg erligger alltsa
tysk skatt medan en i Forbundsrepubliken bosatt sjdman som arbetar pa
svenskt fartyg betalar svensk sjomansskatt.
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Grekland

Dubbelbeskattningsavtalet med Grekland innehéller tva kompletterande reg-
ler om beskattning av sjomén. Beskattningsritten till inkomst av ombord-
anstillning tilldelas i forsta hand fartygets registreringsstat. Har rederiet
emellertid hemvist i den andra staten dverflyttas beskattningsritten till den-
na stat. Detta innebér sdlunda att en i Sverige bosatt sjoman ombord pa
grekregistrerat fartyg &r i princip skattskyldig till Grekland, om fartyget
inte dgs av ett svenskt rederi. I sistndimnda fall 6vergar réitten att beskatta
ombordinkomsten till Sverige. Omvint beskattas en i Grekland bosatt sjo-
man som arbetar ombord pa svenskt fartyg med sjomansskatt, om inte
det i Sverige registrerade fartyget dgs av grekisk redare.

Storbritannien

Enligt det svensk-brittiska dubbelbeskattningsavtalet far inkomst av om-
bordanstillning beskattas i den stat dér rederiet har sin verkliga ledning.
En i Sverige bosatt sjoman pa brittiskt handelsfartyg far diarfor i forsta hand
beskattas i Storbritannien. Sjomannens inkomst far emellertid beskattas ock-
s& i Sverige, eftersom sjomannen &r bosatt hidr. Frdn den svenska skatten
skall dock enligt en sirskild regel i avtalet avriknas den brittiska skatt
pd inkomsten som kan ha erlagts. D&, som framgéar av vad som anforts
ovan, brittisk skatt oftast inte uttas, skall resultatet normalt bli- att den
svenske sjomannen far bidra den svenska vanliga inkomstskatten pa om-
bordinkomsten. En i Storbritannien bosatt sjoman som arbetar ombord pa
svenskt fartyg erldgger i enlighet med de angivna principerna i normalfallet,
dvs. nir rederiets verkliga ledning ligger i Sverige, svensk sjomansskatt.
Dé sjomannen &r bosatt i Storbritannien, far beskattning ske dven dir, men
i sadant fall skall for att undvika dubbel skatt den svenska skatten pé in-
komsten avriknas fran brittisk skatt pa samma inkomst.

Canada

Aven om den tekniska utformningen av bestimmelserna om sjomansbe-
skattningen i avtalet med Canada avviker frén den i avtalet med Storbrit-
annien blir effekten av avtalsreglerna i princip densamma. En svensk sjoman
pa canadensiskt fartyg dr sdlunda i forsta hand skyldig att betala skatt i
Canada. Han far emellertid ocksa beskattas i Sverige men dérvid skall av-
rikning ske for eventuell canadensisk skatt. En i Canada bosatt sjoman
pa svenskt fartyg betalar svensk sjomansskatt. Skatt far uttas dven i Canada,
dock med avrikning for den svenska sjomansskatten.

Liberia

Sveriges avtal med Liberia stadgar att inkomst av ombordanstéllning be-
skattas endast i den stat dar foretaget (dvs. rederiet) har sin verkliga ledning.
Detta innebir salunda att liberiansk sjoman som arbetar ombord pé svenskt
fartyg erligger svensk sjomansskatt, medan svensk sjoman ombord pa
liberianskt fartyg inte far beskattas i Sverige utan i princip skall betala skatt
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till Liberia. Som framgar av redovisningen ovan torde dock i sistnimnda
fall skatt oftast ej utga.

4.5 Tekniska foreskrifter

Nationella sikerhetsbestimmelser och andra krav som ror fartygs konstruk-
tion och utrustning bygger i stor utstrickning pa internationella konventioner
och rekommendationer. Detta giller bl. a. i friga om brandskydd, stabilitet,
bostéder, buller, radiokommunikation, navigeringssikerhet, flytbarhet och
utrustning med livbatar och livflottar.

Trots att konventionerna och rekommendationerna oftast ir vidlyftiga
till sitt innehdll forutsitter dessa att den nationella myndigheten ger de-
taljanvisningar betrdffande tillimpningen. I vissa fall utsigs direkt i kon-
ventionen att myndigheten skall ge de ytterligare foreskrifter som erfordras,
och i andra fall anger konventionerna endast allminna regler, som for till-
lampningen kréver utfyllnad betrédffande detaljerna. De internationella reg-
lerna ar dérfor oftast utformade som minimikrav anpassade efter olika lin-
ders skilda behov och forhéllanden.

For Sveriges del ankommer utfyllnaden av de internationella reglerna
och annan normgivning pa sjofartsverket i kraft av givna bemyndiganden
enligt 1965 ars lagstiftning om séikerheten pa fartyg. Tillsynen betriffande
fartygssikerheten omhinderhas av sjofartsverkets sjofartsinspektion. I vissa
avseenden utovas tillsynen dven av andra myndigheter. Svenskt passage-
rarfartyg oavsett storlek och annat svenskt fartyg med en bruttodriktighet
av minst 100 registerton skall genomgé regelbundet dterkommande sjo-
virdighetsbesiktningar. Efter godkdnd sjovirdighetsbesiktning far fartyget
ett fartcertifikat for en bestdmd tidsperiod. Sjovirdighetsbesiktning giller
dven fartyg mellan 20 och 100 ton brutto men ir begriinsad till nybyggnad.
storre ombyggnad eller 6verlatelse. Dessutom kan sérskild undersdkning
av fartyg i viss del eller vissa delar (extra besiktning) eller annan under-
sokning av forhéllandena ombord (inspektion) dga rum.

Utdver statlig normgivning och tillsyn betriffande fartygssikerheten ut-
Ovas privat kontroll av fartygs sjosikerhet av de internationella klassifi-
ceringsanstalterna (klassanstalterna) betriffande fartyg som har eller 6nskar
erhdlla klass i sddan anstalt. Klassanstalts verksamhet omfattar kontroll av
fartyg som byggs, undersokning av dldre fartyg som nyanmilts till regi-
strering hos klassanstalten samt dérefter kontroll av fartygets sjovirdighet
genom periodiska besiktningar. Hos klassanstalten fors en sirskild regis-
terbok dver de hos anstalten registrerade fartygen med uppgifter om dessas
tekniska beskaffenhet. Uppgifterna tjénar till ledning nir avtal skall slutas
om befraktning eller om forsikring av fartyg eller last. Vid inregistrering
i klassanstalt erhéller fartyget viss klass som anger att det med hinsyn
till beskaffenheten av skrov, maskineri och viss utrustning anses fran be-
fraktnings- och forsidkringssynpunkt betryggande och att det uppfyller i an-
staltens reglemente angivna fordringar.

De svenska normerna for fartygs konstruktion och utrustning haller myc-
ket hog standard internationellt. I ménga fragor har Sverige varit ett {o-
regangsland. Da de internationella reglerna inte heller dr uttommande be-
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triaffande fartygssikerheten, uppstar ocksé hiarigenom skillnader mellan olika
linders normer. Inom olika internationella organisationer, dér Sverige aktivt
deltar, framfor allt IMCO, bedrivs emellertid ett omfattande arbete for att
bl. a. framta enhetliga siikerhets- och standardnormer pa skilda omraden.
Nationella avvikelser mellan sidkerhets- och standardnormer kan om ny-
byggnadskostnader och andra kostnader ddrigenom blir hogre 4n i andra
linder skapa svérigheter for sjofartsnidringen i den internationella konkur-
rensen. Svenska sikerhets- och standardbestimmelser liksom skeppsmit-
ningsreglerna och myndigheternas tillimpning av dessa bestimmelser anses
inom rederinidringen fordyra och dirmed forsvara driften av fartyg under
svensk flagg, sirskilt ndr det giller andrahandstonnage. Man har vidare
patalat skillnader mellan svenska och norska krav och framstillt 6nskemaél
om att kraven bringas i dverensstimmelse. Motivet harfor dr bl. a. att sys-
terfartyg ofta byggs pd svenska varv for norska och svenska bestillare. Ut-
redningen har haft kontakter med sjofartsverket i de berorda fragorna liksom
betriaffande verkets syn pé fartygssikerheten over huvud taget. Ddrvid har
framkommit i huvudsak foljande uppgifter och synpunkter.

Sjofartsverket dr vil medvetet om de kostnader och de dirtill knutna konkur-
rensaspekter som ir forenade med svenska sikerhets- och standardkrav. Genom dis-
pens fran gillande krav i friga om sdvil nybyggen som andrahandstonnage soker
man tillgodose kostnadssynpunkterna utan att sinka sikerhets- och standardnivén.
Sjofartsverket genomfor ocksa en fortlopande Gversyn av gillande normer med hinsyn
till bl. a. dispenseringspraxis. Foreskrifterna utformas efter sedvanlig remissbehandling
med de berorda organisationérna.

Sjofartsverket kan ej gora fullstindiga jamf6relser mellan krav i olika linder. Av-
sikten 4r dock att intensifiera samarbetet med dvriga nordiska lander och andra ldnder,
som verket redan samarbetar med i stor utstrickning, frimst Forbundsrepubliken
Tyskland, Nederldnderna och Storbritannien. Genom sadant arbete, som i allménhet
kanaliseras genom IMCO, kan skillnader i normer utjimnas. En viss utjamning har
redan skett, men de svenska kraven pa ndgra omraden ligger fortfarande hogre dn
motsvarande krav i de flesta andra ldander.

Enligt sjofartsverkets mening hade Sverige dnnu for 6-7 ar sedan langtgéende
sikerhets- och standardkrav i jimforelse med de flesta andra ldnder. I dag géller
emellertid stor dverensstimmelse mellan de traditionella sjofartslinderna i fraga om
kraven. Sikerhets- och standardkrav, som Sverige var mer eller mindre ensamt om
under 1960-talet och som till en del kan ha medfort konkurrenssvérigheter for den
svenska sjofarten, r numera internationell standard genom IMCO-bestammelser och
nationella foreskrifter. Detta giller bl. a. i friga om brandskyddet. Sverige har pd
detta omréde varit ett foregdngsland, dven om USA har haft och har striangare brand-
skyddsnormer. Detta har bidragit till att brand i svenska fartyg varit mer séllsynt
in i de flesta andra linders tonnage. Genom en rad IMCO-beslut pé senare tid bor
emellertid normskillnaderna vara i stor utstrickning utjamnade, om andra ldnder
sitter besluten i kraft. Sjofartsverket arbetar tillsammans med bl. a. ICS (International
Chamber of Shipping) for att trycka pa och finna en effektiv metod att kontrollera
att IMCO-rekommendationer genomfors. Atgirder mot buller 4r ett annat omréade
dir Sverige ligger fore de flesta linder. Trycket fran de ombordanstilldas organisationer
i andra linder torde dock Oka si att andra linder foljer efter dven pa detta omréde.

Nationella skillnader forekommer i dag huvudsakligen i tillimpningen av de in-
ternationellt erkinda normerna. Sverige torde vara ensamt om att fullt ut f6lja upp
IMCO-rekommendationer och genomfor i storre utstrackning &n ménga andra linder
konventionsbestimmelser innan dessa triitt i kraft internationellt. Aven om de in-
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ternationellt erkdnda reglerna s& smaningom fr fullt genomslag i andra linder och
hos klassanstalterna, kan det givetvis under tiden dessforinnan bli extra kostnader
for svenska redare om varv skall korrigera en standardkonstruktion de bygger for
andra ldnder.

Internationella och nationella sikerhets- och standardnormer betriffande fartyg
influeras av utvecklingen inom den landbaserade industrin. Den medvetna satsningen
i Sverige pé sikerhets- och miljéfragor gor det dirfor naturligt, att de svenska normerna
héller hog standard internationellt nir det t. ex. giller fartyget som arbets- och bo-
stadsmiljo for de ombordanstillda. Asbest 4r t. ex. ett omrade dir sjofartsverket anser
sig omgéende behova sitta i kraft vad som redan giller i land.

I fréga om samarbete med andra linders sjofartsmyndigheter har sjfartsverket
kommit lédngst i samarbetet med det norska sjofartsdirektoratet. De tva myndigheterna
har samma grundsyn till sikerhets- och standardfragorna och har utvecklat sitt sam-
arbete under de senaste aren. Vissa dverenskommelser har efterhand triffats om
samordning i konkreta fragor. I drenden rérande principiella fragor sisom tolkningen
av internationella konventioner och rekommendationer sker samrad. Arbetet har vida-
re inriktats pd kommande foreskrifter och med tonvikt pa gemensamt upptriidande
i det internationella sikerhetsarbetet. Betriffande avvikelser i redan utfirdade normer
dr mlsittningen att frimst genom internationellt arbete hoja standarden till den
nivd som forekommer i den nationella lagstiftningen, dir si anses pékallat.

[ olika sammanhang har péstatts att ett svenskt fartyg dr dyrare att bygga dn
ett motsvarande norskt vid samma varv. I vissa fall ligger de norska kraven over
de svenska men vanligast &r det motsatta forhéllandet. Betriffande brandskyddet
pd tankfartyg torde skillnaderna i byggnadsnormerna med hinsyn till skirpningen
av de norska kraven i de nidrmaste vara utjimnade. De svenska normerna har legat
over de norska betriffande det byggnadstekniska brandskyddet sdsom brandisolering
av maskinrum och bostadsutrymmen. Skillnaderna har varit i6gonfallande men haller
numera pa att utjgmnas. De norska bullernormerna ligger i nivd med de svenska.
Det norska sjofartsdirektoratet har haft striingare foreskrifter 4n sjéfartsverket nir
det t. ex. giller utformningen av stegar o. dyl. till forhindrande av olycksfall. T nagon
mén giller detta fortfarande. Aven i fraga om foreskrifter om skydd mot olycksfall
sker dock en utveckling mot okad &verensstimmelse linderna emellan.

Andrahandsfartyg, som kops frdn utlandet, skall i princip uppfylla svenska ny-
byggnadskrav for att erhalla svenska sjosikerhetscertifikat. Kravet pd nybyggnads-
standard kan givetvis inte uppritthdllas helt. Dispenser meddelas pi grundval av
en total bedomning av de olika sdkerhets- och standardfrégorna. Man kompromissar
t.ex. inte i frdga om brandskydd och utrymningsmajligheter, vilket emellertid inte
utesluter dispens fran gillande fordringar for savitt alternativa ldsningar tillgodoser
sdkerhetssynpunkterna. Dispenseringspraxis betrdffande brandskydd, utrymnings-
mojligheter och bostadsutrymmen har utformats i samradd med de ombordanstilldas
organisationer. I friga om bostadsutrymmen finns en klart utbildad dispenserings-
praxis betrdffande bl. a. takhdjd och golvyta.

Sjofartsverket dr vil medvetet om att de svenska sikerhets- och standardkraven
betriffande andrahandstonnage forsvérar kop av sidant tonnage till Sverige.

Grunden for det principiella kravet pa nybyggnadsstandard hos andrahandstonnage
dr den, att fartyg som sitts under svensk flagg skall uppfylla gillande svenska be-
stimmelser vare sig det dr frdga om nybyggt eller gammalt tonnage. Bakom be-
domningen ligger stravandena att fortlopande hoja sidkerhetsstandarden sasom den
kommer till uttryck i nya sidkerhetsbestimmelser och intresset av att strivandena
inte motverkas av en Gvergéng till en fornyelse av fartygsbestandet genom inkdp
av andrahandsfartyg byggda efter dldre bestimmelser. Denna instillning till andra-
handstonnagets sikerhetsstandard framjar enligt sjofartsverkets mening en sund re-
krytering till sjomansyrket, ndgot som ir av betydelse for den svenska sjofartens



SOU 1976:44 Svenska och utlindska normer for sjofarten 93

framtid, och dven var sjofarts konkurrensformaga.

Sjofartsverket 4r positivt till att andrahandsfartyg fors 6ver till svensk flagg under
forutsittning att tonnaget svarar mot god svensk standard. Det vore emellertid olyck-
ligt, om man nir det giller att stédja den svenska sjofarten skulle satsa pd andra-
handstonnaget. Sjofarten har hog olycksfallsfrekvens. Fartyg byggda sd sent som
under 1960-talet priglas av en eftersldpning i frdga om arbetarskyddet. Det brister
sirskilt i friga om bullerbekdmpningen och i ergonometriska fragor. Maskinpersonalen
har ofta svara horselskador. och fall frin olimpligt utformade trappor och lejdare
tillhor de vanligare olycksfallen. Transporter av farligt gods kommer att kriva dkad
uppmirksamhet niir det giller siikerhetsfragorna. De principer som giller i friga om
arbetarskyddet i land bor ocksd komma till anvindning nir det giller de ombord-
anstillda. Fran sadana synpunkter maste sjofartsverket se till att de ombordanstillda
inte har sina arbetsplatser pa fartyg som ej uppfyller malsittningen om Okad si-
kerhetsstandard.

Vad slutligen giller skeppsmiitningsreglerna finns inga universellt tillimpade reg-
ler. Diremot finns skeppsmiitningsregler pa regional basis, bl. a. i Nordeuropa. Sverige
tillimpar dem fullt ut. S& dr inte fallet med ett antal andra sjofartslinder. Som exempel
kan nimnas, att Forbundsrepubliken Tyskland tillimpar normer som i flera avseenden
ar fordelaktigare ur redarens synpunkt én de svenska. Detta innebdr att fartyg under
visttysk flagg har en betydande konkurrensfordel dver svenskt tonnage.
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5 Bekvamlighetsflagg

5.1 Allmént

I OECD-, IMCO- och ILO-sammanhang anvéinds den definition av be-
kvamlighetsfartyg som &r 1970 angavs i den engelska s. k. Rochdalerap-
porten. Rapportens sex kriterier (redovisade i bilagan under avsnitt 3.1),
som #ven utredningen utgr fran, innebdr sammanfattningsvis att det land
som erbjuder bekvamlighetsregistrering av fartyg medger dels att dgandet
till och/eller kontrollen 6ver landets handelsfartyg direkt eller indirekt till-
kommer medborgare i andra liander, dels att registrering och avregistrering
kan ske utan egentliga restriktioner, dels att registreringslandets skatteuttag
4r minimalt eller saknas helt och att registreringsavgifterna ar mycket laga,
dels att det rader en fullstindig disproportion mellan det lilla registrerings-
landets handelsfartygspotential och dess nationella behov i sammanhanget,
dels att fartygen bemannas med utlinningar och dels att fartygen och dess
dgare i stort sett tillats operera “"utanfor’” nationella och internationella regel-
och kontrollsystem savitt den effektiva tillimpningen &r beroende av re-
gistreringslandet.

Under forutsittning att dessa kriterier anvands, anger 1971 ars OECD-
rapport om bekviamlighetsflagg i publikationen Maritime Transport 1971
(redovisad i bilagan, avsnitt 3) Liberia, Panama, Honduras, Costa Rica, Li-
banon, Cypern, Somalia, Marocko, Singapore, San Marino, Haiti, Malta och
Sierra Leone som ldnder som erbjuder eller har erbjudit bekvamlighetsflagg.
Bermuda, Bahamas, Gibraltar och Nederldandska Antillerna medger regi-
strering av fartyg under former som innebidr vésentliga skattefordelar men
forutsitter likvdl uppfyllande av engelska resp. hollindska foreskrifter nir
det giller bemanning, sikerhet och certifikat. De kan darfor inte — med
de redovisade kriterierna — betraktas som bekvamlighetsldnder. I stéllet bru-
kar dessa linder bendmnas skattefristater.

Bruket att registrera fartyg under bekvamlighetsflagg har uppmérksam-
mats i det internationella regeringssamarbetet pa sjofartsomradet. Inom
OECD har arbetet inriktats pa frimst ekonomiska aspekter pd bekvim-
lighetsregistrering medan det inom IMCO avser sjosdkerhetsfragor och inom
ILO frimst sociala forhallanden. Atgirder inom IMCO och ILO, som primért
tar sikte pd bekvamlighetsfartyg, riktar sig mot alla landers fartyg medan
OECD-atgiarder mera direkt avser bekvamlighetsfartyg. Bekviamlighetsre-
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gistrering har vidare behandlats vid FN:s havsrittskonferens &r 1958 med
syftet att i den internationella konventionen om det fria havet fastligga
principen om ett s. k. reellt samband (genuine link) mellan registreringslandet
och fartyget. Aven den pigdende havsrittskonferensen har fragan om be-
kvamlighetsregistrering uppe, bl. a. i vad avser atgirder mot miljoforore-
ningar.

Nir det giller internationella atgirder for att motverka registrering under
bekvidmlighetsflagg framstar 1958 érs bojkott som genomfordes av Inter-
nationella transportarbetarefederationen som den enda patagligt gemensam-
ma aktionen. Verkningsgraden blev ojamn. Emellertid noterades en viss
tillfallig tillbakagang for bekviamlighetsflottorna.

Avsaknaden av internationella &verenskommelser om gemensamma
tvingande atgérder mot bekvamlighetsregistrering har medfort att nationer
som haft intresse av att deras medborgare inte dr engagerade i bekvdAm-
lighetsregistrering mast vidta nationella atgérder, antingen separat eller till-
sammans med andra ldnder. Sddana atgdrder redovisas i bilagan.

5.2 Atgirder inom internationella organisationer

SR OECD

OECD, som foljt utvecklingen av och behandlat frédgan om bekvimlighets-
registrering sedan slutet av 1950-talet, konstaterade i september 1971 genom
sin sjotransportkommitté — mot bakgrund av vad som framkommit genom
1971 ars OECD-rapport — att bekvamlighetsflaggade fartyg medfor tva vi-
sentliga problem né@mligen dels en fara for osund konkurrens som foranleds
av sdrskilda ekonomiska fordelar, dels ett hot mot sjofartsverksamheten
som helhet som foranleds av otillfredsstéllande sjosidkerhetsstandard och
ineffektiv tillsyn av sjosdkerhetsfragor.

Sjotransportkommittén fann samtidigt att frdgan om bekvimlighetsfartyg
var sd pass viktig att den motiverade en fortlopande uppfoljning. Kommittén
uppdrog darfor i juni 1972 &t en sirskild arbetsgrupp att se dver olika na-
tionella och internationella aspekter pa bekvamlighetsregistreringen. En rap-
port fran arbetsgruppen godkéndes av sjotransportkommittén i juni 1975.
Rapportens innehéll, som redovisas i bilagan under avsnitt 5, anger sam-
manfattningsvis foljande slutsats. Arbetsgruppens undersokningar bestyrker
att dgare till bekvdamlighetsfartyg har ekonomiska fordelar vilka av vissa
ldnder betraktas som en form av osund konkurrens. Emellertid har dessa
fordelar inget samband med inkdpen av fartyg eller finansieringsforhallanden
och inte heller med anstéllande av relativt ldgavlonad arbetskraft s linge
som adekvata bemanningsskalor och social standard uppritthélls for kva-
lificerade besittningar. I likhet med vad som tidigare konstaterats ligger
snarare de ekonomiska fordelarna i att dgarna till bekvimlighetsfartyg kan
undvika att tillimpa de mera strikta bemanningsregler och foreskrifter om
fartygets standard som f6reskrivs och mer effektivt kontrolleras i de tra-
ditionella sjofartslanderna. Redare som driver fartyg av lag standard under
bekvidmlighetsflagg liksom under andra flaggor medfor uppenbarligen ett
hot mot sjofartsverksamheten som helhet, innefattande ocksa den minskliga
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faktorn vid fartygens framforande. Det har inte varit mojligt for arbets-
gruppen att i monetdra termer kvantifiera samhéllskostnaderna som kan
hirledas till driften av undermaliga fartyg under bekvamlighetsflagg. Emel-
lertid p&verkar dessa kostnader inte bara de traditionella sjofartslinderna
utan — liksom forlusterna i ménniskoliv vid sjoolyckor — alla lander som
dgnar sig at sjofart. Harigenom blir frigan om motatgarder mot undermaliga
fartyg en angeldgenhet for den internationella sjofarten som helhet och bor
foljaktligen vara en ldmplig uppgift for ansvariga internationella organ, i
forsta hand IMCO och ILO.

Sjétransportkommittén utvidgade i oktober 1975 arbetsgruppens uppdrag
till att omfatta sddant som inte klarlagts i det tidigare arbetet eller var ofull-
standigt. Arbetsgruppen skall sidlunda undersoka dels direkta och/eller in-
direkta skatteforméner for redare frin medlemslidnderna nir dessa koper,
driver och disponerar fartyg under bekviamlighetsflagg, dels i vilken om-
fattning finansieringsfrdgan underldttas om fartyg drivs under bekvamlig-
hetsflagg i stillet for under medlemsnationernas flaggor, dels i vilken om-
fattning bekvidmlighetsldnderna faller tillbaka pa de traditionella sjofarts-
linderna nir det giller utbildning och tillhandahdllande av arbetskraft, dels
i vilken omfattning redare i medlemsldnderna direkt eller indirekt forhindras
eller motverkas nér det géller att antingen fora Gver fartyg till bekvidm-
lighetsflagg eller driva fartyg under sddana flaggor eller uppmuntras att ater-
fora fartyg som redan drivs under bekvdmlighetsflagg.

Arbetsgruppen far dven — mot bakgrund av visentliga nya fakta eller
om det rader betydande motsittningar inom gruppen nar det géller slutsatser
— se over eller uppdatera tidigare genomforda undersokningar, om gruppen
kan enas om att detta skall goras.

Arbetsgruppen skall, med beaktande av resultatet av sina undersokningar
och synpunkter som kan framforas av sjétransportkommittén eller nigot
lands delegation, dvervidga mojligheterna av nationella eller internationella
atgarder for att motverka tdnkbara effekter av bekvamlighetsregistrering.
Dirvid skall gruppen sérskilt 6verviga i vilken omfattning sjotransport-
kommittén aktivt kan komplettera IMCO:s och ILO:s arbete och dverviga
vilka atgédrder som kan vidtas av medlemsldndernas regeringar individuellt
eller kollektivt for att forhindra eller motverka att redare nyttjar bekvim-
lighetsflagg samt undersoka i vilken utstrackning det dr mgjligt for med-
lemsldndernas regeringar att acceptera atgdrder som minskar oldampliga ef-
fekter av bekviamlighetsregistrering och motverkar tillvixten av bekvdm-
lighetsflottorna. Slutligen skall arbetsgruppen Overviga konsekvenserna for
konkurrensformagan hos OECD-ldndernas och andra linders redare av att
sddana atgirder sitts in.

5.2.2 IMCO

[ anslutning till pagdende arbete inom OECD tog IMCO é&r 1974 upp fragan
om bekvamlighetsfartyg. IMCO:s Overvdganden inriktades pé fran siker-
hetssynpunkt undermaéliga fartyg (substandard ships). Det stod redan fran
borjan klart att konstruktiva atgiarder maste avse sddana fartyg oberoende
av registreringsland. Efter att frigan behandlats inom organisationen antog
IMCO:s forsamling ar 1975 en resolution (A IX/Res. 321) om kontrollsystem
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for fartyg. Resolutionen syftar till att forstarka effektiviteten i nuvarande
konventionsbundna system for att upptdcka fartyg som inte helt uppfyller
kraven i 1960 é&rs internationella sjosdkerhetskonvention och 1966 éars in-
ternationella konvention om lastlinje. Kontrollforfarandet avses genomforas
av de statliga sjofartsmyndigheterna (i forsta hand genom statliga inspektorer
men ocksé av sddana inspektorer som tillhor de internationella klassifice-
ringsséllskapen, vilka i praktiken fungerar som statliga inspektorer) i de
hamnar som fartygen besoker och dédrigenom utgora ett komplement till
den kontroll av fartygens sjovardighet som éligger registreringslandets myn-
digheter enligt konventionernas foreskrifter. Den bakomliggande tanken dr
att det kan vara forenat med svérigheter for registreringslandets sjofarts-
myndigheter att — pa sitt konventionerna forutsétter — genomfora en full-
standig och kontinuerlig kontroll 6ver sina fartyg, exempelvis nar det giller
fartyg som mycket sillan anloper en hamn i registreringslandet.

Resolutionen anger i stora drag kriterier som foranleder att ett fartyg
skall betraktas som undermaligt och foreskriver i detalj vilken procedur
som skall foljas av hamnstatens sjofartsmyndigheter och av registrerings-
landet nér brister foreligger. Det forutsétts att hamnstater som 4r anslutna
till konventionerna skall undersdoka och vidta de atgdrder som foranleds
av omstdndigheterna nir klagomaél framfors betriaffande ett fartyg. En de-
taljerad bristrapport skall avges till registreringslandets sjofartsmyndighet,
till IMCO och i forekommande fall till berort internationellt klassificerings-
sédllskap. Om det inte har varit mojligt att undersoka anmaélda brister eller
om dessa inte bedomts tillrdckligt allvarliga for att motivera ett kvarhallande
av fartyget, skall myndigheten i hamnstaten informera registreringslandet
och om mojligt myndigheter i det land till vilket fartyget ar pd vdg om
péstadda eller avslojade brister och/eller oegentligheter. Bristrapporter skall
tillsammans med kommentarer fran registreringslandets myndighet och/el-
ler berort klassificeringssillskap redovisas for och behandlas av IMCO:s sjo-
sidkerhetskommitté och skall vidare da detta dar motiverat delges ocksa kon-
ventionsldnder som inte dr medlemmar av IMCO.

Resolutionen uppmanar IMCO:s medlemsstater och stater anslutna till
de aktuella konventionerna att tillimpa det beslutade kontrollsystemet for
fartyg samt delge IMCO information om vilka kontrollresurser som finns
tillgéngliga i de olika ldinderna. Forsamlingen uppdrar vidare &t sjosdker-
hetskommittén att soka vidareutveckla det beslutade kontrollsystemet pa
olika sédtt samt uppdrar at kommittén om skydd av havets milj6 att dvervéga
mojligheterna att applicera kontrollsystemet ocksa inom kommitténs verk-
samhetsomréde.

5:2.31LO

Problem som ror undermaéliga fartyg, och da i synnerhet sddana registrerade
under bekviamlighetsflagg, har med avseende pé anstéllningsvillkor, sikerhet
och behorighet for de ombordanstéllda under atskilliga &r uppmirksammats
av ILO. For att sikerstilla vissa minimikrav i dessa hdnseenden antog 1958
ars sjofartskonferens tvd rekommendationer. Rekommendation nr 107 be-
handlar bl. a. tgdrder som syftar till att varna sjofolk for anstéllning i andra
landers fartyg dér inte kollektivavtal och sociala villkor féljer vad som &r
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normalt i de traditionella sjofartslindernas fartyg. Rekommendation nr 108
uppmanar bl. a. medlemsstaterna att for egna fartyg uppratthélla sjosiker-
heten genom att kontrollera att internationellt vedertagna sdkerhetskrav till-
lampas och genom att tillse att behorighetskrav och behorighetshandlingar
for ombordanstillda vidmakthalls.

De tva rekommendationerna konstaterades &r 1972 inte ha fatt tillfreds-
stiallande genomslagskraft, varfor frigan om undermaliga fartyg fordes upp
pa dagordningen for ILO:s forberedande tekniska sjofartskonferens hosten
1975 med mélsdttningen att i lampliga former ta upp problemstéllningarna
vid 1976 ars sjofartskonferens.

Av den forberedande tekniska sjofartskonferensen utarbetade forslag har
redovisats i Report V (1) Substandard Vessels, Particularly Those Registered
under Flags of Convenience till International Labour Conference, 62nd
(Maritime) Session 1976. Forslagen omfattar dels ett forslag om en inter-
nationell konvention som klart uttrycker skyldigheterna for varje ansluten
stat att uppritthélla en viss specificerad minimistandard i fartyg som nyttjas
till handelssjofart, dels ett forslag om ett aktionsprogram for att uppné en
effektiv tillimpning av konventionens minimistandard. Atgarder for att soka
uppné ett gemensamt nordiskt och OECD-agerande under 1976 ars sjo-
fartskonferens planeras under varen och sommaren 1976.

524 ITF

Internationella Transportarbetarefederationen (ITF), som dr en sammanslut-
ning av arbetstagarorganisationer inom transportomradet, tog pa sin kongress
ar 1946 upp fradgan om fartyg under bekvamlighetsflagg. Vid 1952 &rs kon-
gress i Stockholm besldt organisationen att sitta in kraftiga atgirder for att
soka undanrdja de orittvisor som drabbar anstillda i bekvamlighetsfartyg
dirfor att inga nationella lagar eller kollektivavtal sdkrar godtagbara 16ne-
villkor och sociala réttigheter.

Atgirderna mot bekvimlighetsfartygen gér i forsta hand ut pa att forma
redaren att ing avtal med ITF pé basis av ett av ITF utarbetat avtalsforslag.
Avtalsforslaget omfattar bl. a. sédana bestimmelser att besittningen i 16ne-
och socialt avseende blir jimstillda med anstéllda pa fartyg under nationell
flagg. Svenska sjofolksforbundet, som ar anslutet till ITF, pdborjade ome-
delbart verkstilligheten av kongressens beslut och lyckades ocksd pd ett
tidigt stadium sluta avtal. Aven Finlands Sjomans-Union vidtog liknande
atgarder.

1958 ars ITF-kongress beslot en virldsomspéannande aktion dir bojkott
av bekvidmlighetsfartyg skulle tillgripas i de fall avtal inte kom till stdnd.
Verkningsgraden blev mycket ojimn frimst p. g. a. att méanga landers lag-
stiftning forhindrade tvéngsatgirder.

I slutet av 1960-talet borjade man i Israel framtvinga ITF-avtal och sedan
ar 1971 har ocksd Australien borjat tvinga redare av bekvamlighetsfartyg
att teckna ITF-avtal. Belgien, Nederldnderna och Storbritannien har i mitten
av 1970-talet borjat vidta mera definitiva atgidrder i syfte att uppné avtal
med bekvdmlighetsfartygens redare.

Skandinaviska Transportarbetarefederationen beslot vid styrelsesamman-
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tride ar 1975 att intensifiera bojkottaktionerna i de nordiska linderna gent-
emot bekvamlighetsfartygen i dessa linders hamnar. Varsel om bojkott
i norska och danska hamnar har utsénts till ett stort antal bekvimlighets-
redare avseende ca 7 000 fartyg.

5.3 Atgirder i Sverige

5.3.1 Sjofartsinspektionen

Tillsyn av utlindska fartyg i svenskt farvatten nir det giller sidkerhet, ar-
betarskydd, sociala forhallanden och forebyggande étgiarder mot vattenfor-
orening fran fartyg &vilar sjofartsverkets sjofartsinspektion. Inspektionen har
ca 70 befattningshavare i centralforvaltningen och ca 85 befattningshavare
— huvudsakligen fartygsinspektorer — i de 7 regionala sjofartsinspektions-
distrikten i Sverige.

Lagen den 19 november 1965 (nr 719) om sikerheten pé fartyg ager i
grundldggande, allmint formulerade stadganden tillimpning p& utldndska
fartyg som nyttjas till sjofart i svenskt farvatten. Lagens foreskrifter om
forbud mot nyttjande av fartyg eller arbetsinrdttning eller arbetsredskap
pé fartyg giller likaledes for utldndska fartyg. Ett fartygs resa kan forbjudas,
tills réttelse skett, om det forekommer skilig anledning antaga, att fartyget
inte dr sjovardigt for resa i avsedd fart, att fartyget i vésentligt avseende
brister i friga om skyddet mot ohélsa eller olycksfall, att det inte dr behorigen
lastat eller barlastat, att det medfor passagerare utover det hogsta tilldtna
antalet, eller att det inte 4r bemannat pa betryggande sdtt. Om det endast
ar frdga om brist i arbetsinrittning eller arbetsredskap, kan istillet forbud
meddelas att begagna inrdttningen eller redskapet innan réttelse vidtagits.

Nir det giller forebyggande atgdrder mot vattenfororening frén fartyg
har sjofartsinspektionen rétt att ingripa med tvangsétgirder mot utlindska
fartyg pa svenskt territorium enligt lagen (1972:275) om atgéirder mot vat-
tenfororening fran fartyg.

Under &ren 1970-1975 har nyttjandeforbud meddelats for bekvimlighets-
fartyg i 23 fall, varav for fartyg i 18 fall och for arbetsinrittning eller ar-
betsredskap i 5 fall. Nyttjandeforbuden for fartyg har i 9 fall gillt cypriotiska
fartyg, i 5 fall panamafartyg och i 4 fall liberiafartyg. Nyttjandeforbuden
for arbetsinréttning eller arbetsredskap har avsett tre cypriotiska fartyg, ett
panamafartyg och ett singaporefartyg. Under samma &r har nyttjandeforbud
meddelats for andra fartyg under utlindsk flagg i 61 fall, varav for fartyg
i 39 fall och for arbetsinrittning eller arbetsredskap i 22 fall. Bekvimlig-
hetsfartygen har utgjort ca 3 % av det under dessa ar totala antalet inklarerade
utldndska lastfartyg.

5.3.2 Fackliga dtgdirder

Svenska sjofolksforbundets agerande mot bekvimlighetsfartyg sker efter fol-
jande rutin.

Nir ett fartyg under bekvamlighetsflagg anldnder till svensk hamn besoks
detta av en ombudsman fran Svenska sjofolksforbundet som av ITF erhallit
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fullmakt att forhandla och sluta avtal. Forfarandet gér ut pa att ombuds-
mannen uppsoker befdlhavaren for att kontrollera, att fartyget har ett av
ITF godkiint avtal. Om s ej #r fallet, forklarar ombudsmannen att sjo-
folksforbundet avser att for ITF:s rikning ordna avtalsforhéllandena for de
ombordanstillda och ber direfter att f& ta kontakt med besdttningen. Efter
att ha varit i kontakt med besittningen anmodar ombudsmannen befal-
havaren att inhimta bemyndigande fran sitt rederi att teckna ett avtal med
ITF. Om befilhavaren vigras fullmakt av rederiet hemstéller Svenska sjo-
folksforbundet om sympatidtgirder fran Svenska transportarbetareférbundet.
Detta innebir blockad av lastning och lossning av fartyget.

Genom Svenska sjofolksforbundets medverkan har nedanstdende antal
ITF-avtal slutits i svenska hamnar under tiden 1 september 1969 — 31 de-
cember 1975.

Artal Utan blockad  Med blockad Totalt
1969 7 6 13
1970 29 12 41
1971 30 3 33
1972 65 6 71
1973 65 4 69
1974 107 9 116
1975 73 6 79
Summa 376 46 422

Indikerar ombudsmannens besok i fartyget att detta bor inspekteras av
sjofartsinspektionen anméls detta till inspektionsdistriktet ifraga.

5.3.3 Riksdagens skrivelse 1974:318

Den grundldggande principen for den statliga upphandlingen vare sig det
ar fraga om sjofraktstjianster eller annat &r enligt upphandlingskungorelsen
(1973:600) att den skall bedrivas affarsmassigt. Det dr dock tydligt att frakten
eller priset i och for sig inte behdver vara avgorande for om ett anbud skall
antas eller inte. Andra vésentliga faktorer att beakta vid bedomningen &r
t. ex. kvalitet och utférande, majligheten att f& god service, anbudsgivarens
forméga att fullgora sina ataganden etc. I vissa fall finns det emellertid
skil att ldgga vidare bedomningar pa ett upphandlingsirende dn vad en
strikt tillimpning av affirsméssighetskravet tillater. Beslut i upphandlings-
drende, ddr sddana vidare bedomningar kan ifrdigakomma, skall understéllas
regeringen. Det skall hir vara frdga om fall av visentlig betydelse liksom
det skall vara uppenbart att affairsméassigheten kan behdva viagas mot andra
hiansyn (jfr. prop. 1973:73 och FiU 1973:27).

Till foljd av kravet pa affirsméssighet i upphandlingen forekommer det
att statliga myndigheter befraktar fartyg under bekvimlighetsflagg. S& be-
fraktade exempelvis SIDA under &ren 1972-1974 fyra fartyg under bekvam-
lighetsflagg. Det totala antalet fartyg SIDA befraktade under samma period
var 27, varav ett fartyg under svensk flagg.

[ motionen 1974:100 hemstilldes att riksdagen maétte uttala att upphand-
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ling av sjofraktstjanster for statliga myndigheter sker under sddana former
att transporten utfors med fartyg som inte kan hénforas till kategorin “fartyg
under bekviamlighetsflagg”.

Motionidrerna anforde att statliga myndigheter vid upphandling av sjo-
fraktstjanster ej bor fa anlita fartyg registrerat under bekvimlighetsflagg.
Redare som later registrera sina fartyg under sddan flagg forsoker enligt
motiondrerna s& langt majligt undgé beskattning, sikerhetsbestimmelser
enligt traditionella sjofartsnationers krav och socialt ansvar for fartygens
besittning. Man pekade vidare pa att haverifrekvensen for dessa fartyg ir
hog, eftersom de till stor del utgors av tonnage som utrangerats i traditionella
sjofartsnationer. Genom att vissa redare pa detta sitt undandrar sig kostnader
som drabbar redare fran traditionella sjofartsnationer kan de ibland erbjuda
vasentligt lagre frakter.

Motiondrerna ansag att statliga myndigheter bor frangé affirsmissighets-
principen vid upphandling av sjofraktstjanster nir denna princip skulle leda
till anlitande av fartyg som seglar vid sidan av moraliska lagar och avtal.
Man pekade pa att finansutskottet i sitt av riksdagen godkinda betinkande
FiU 1973:27 angéende den offentliga upphandlingen forutsett att affirs-
massighetsprincipen kan komma i konflikt med andra av statsmakterna
uppstéllda méal och att ddrvid en avvégning av affirsmissigheten mot dessa
andra mal bor kunna ske.

Finansutskottet uttalar i sitt till utredningen 6verlimnade, av riksdagen
godkédnda betinkande 6ver motionen (FiU 1974:31) att registrering under
utldndsk flagg maste, i vad avser bekvamlighetsflagg, betraktas som ett
internationellt problem. Utskottet betraktar med oro de problem som om-
fattningen av bekviamlighetsregistreringen kan medfora for den internatio-
nella sjofarten i form av bl. a. simre socialt skydd for de ombordanstillda
samt minskad sjosdkerhet. Utskottet finner det angelédget att Sverige i det
mellanstatliga samarbetet aktivt och kraftfullt fortsétter sitt arbete pa att
uppnd losningar p&4 de hér berdrda fragorna.

Utskottet anser att statlig upphandling av sjofraktstjinster ej bor frimja
rederier som undandrar sig sitt sociala arbetsgivaransvar, varfor myndig-
heterna sd langt som mgjligt bor undvika att anlita bekvidmlighetsfartyg.
Utskottet saknar emellertid den 6verblick 6ver problemomridet som bedéms
nodvéndig for att tillstyrka motionédrernas krav, vilket i realiteten gar ut
pd att helt forbjuda att statliga myndigheter utnyttjar fartyg som seglar under
bekvamlighetsflagg. Sdlunda saknas mera preciserade definitioner av be-
greppet bekviamlighetsflagg. Hur statliga myndigheter skulle paverkas av
ett forbud behdver ocksd klarldggas bittre.

Utskottet finner dérfor att de i motionen berdrda problemen bor utredas
narmare.

Med fordel torde detta kunna ske inom ramen for flaggutredningen. Ut-
skottet forutsitter att utredningens utgdngspunkt skall vara att statliga myn-
digheters upphandling av bekvdmlighetstonnage endast skall kunna fore-
komma i undantagsfall, exempelvis i situationer nir folkforsérjningen annars
skulle hotas.
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6 Utredningens undersokning angéende
svenskkontrollerade fartyg under utldndsk

flagg

6.1 Undersokningens uppldggning

Enligt direktiven skall utredningen ndrmare utreda i vilken utstréckning
det forekommer att helt eller delvis svenskigda fartyg registreras under
bekvimlighetsflagg eller annan utlindsk flagg, skilen for en sddan regi-
strering och den utveckling som kan forvintas.

Kartldggningen paborjades omedelbart och har genomforts dels genom
frageformulir till redare anslutna till Sveriges redareforening eller Rede-
riféreningen for mindre fartyg, dels genom direkta kontakter med foretag
eller personer som stér utanfor redareféreningen och rederiféreningen och
om vilka informationer indikerat att de kunde ha intressen i fartyg under
utlindsk flagg. Det stod redan frin borjan klart att det skulle vara praktiskt
nérmast ogorligt att fullstandigt kartligga omfattningen av svenska intressen
i fartyg under utlindsk flagg.

I frageformuldren som distribuerades i manadsskiftet maj/juni 1973 via
redareforeningen och rederiféreningen begérdes uppgifter om i vilka fartyg
under utlindsk flagg besvararen ensamt eller gemensamt med annan svensk
intressent direkt eller indirekt, exempelvis genom dotterbolag, dgde mer
in 50 % med specifierande av fartygets namn, tidigare namn och regi-
streringsnummer under svensk flagg, nuvarande registreringsland, &r da far-
tyget forts 6ver till utlindsk flagg resp. forvérvats till sidan flagg, det svenska
dgandets direkta och/eller indirekta omfattning, fartygets storsta draktighet
i brutto register ton och maskinstyrka, byggnadsar samt anstéllningsvillkor
for besittningen. Vidare begirdes uppgift om i vilka kontrakterade nybyggen
som avségs segla under utlindsk flagg besvararen ensamt eller gemensamt
med annan svensk intressent direkt eller indirekt, exempelvis genom dot-
terbolag, skulle komma att dga mer dn 50 % med specificerande av varv
och byggnadsnummer eller fartygets namn, planerat registreringsland, det
svenska dgandets direkta och/eller indirekta omfattning, fartygets storsta
driiktighet i br.reg. ton och maskinstyrka samt leveransér. Slutligen begirdes
uppgifter om huvudsakliga skl till att redovisade fartyg eller nybyggen
seglat, seglade eller avsags segla under icke svensk flagg.
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6.2 Undersokningens resultat

Redareforeningen, vars medlemskér svarar for den helt dominerande ma-
Joriteten av den svenska tonnaget, hade vid tiden for enkitundersékningen
omkring 150 medlemmar. Av dessa besvarade 147 enkiiten. Rederiforening-
en svarade for samtliga sina medlemmar. Limnade uppgifter 4r i négra
fall inte nirmare relaterade i tiden men forhllandena torde pa det hela
taget gilla ldget hosten 1973.

Undersokningen ger vid handet att for 40 fartyg med en sammanlagd
bruttodriktighet om ca 250 000 reg.ton forelag sidana direkta eller indirekta
svenska intressen att svensk flagg i flertalet fall hade kunnat vara alternativ
till den utlindska flaggen. Av dessa fartyg dgdes 32 till 100 % av helt
svenskdgda dotterbolag eller ospecificerade svenska intressen, 4 till 100 %
av ett till 2/3 svenskigt dotterbolag, 1 till 70 % av helt svenskigt dotterbolag
och 1 till 50 % av sddant bolag. Av &terstiende 2 fartyg dgdes det ena
i ospecificerat partrederi och det andra till mer #n 50 % av svenska intressen.
28 av fartygen var registrerade i annat traditionellt sjofartsland 4n Sverige,
frimst Forbundsrepubliken Tyskland (8), Nederlinderna (8) och Storbri-
tannien (9). Av ovriga fartyg var 7 registrerade under bekvimlighetsflagg,
varav 6 i Panama och 1 i Liberia, och 5 i Nederlindska Antillerna. 39
av fartygen, varav 6 under bekvimlighetsflagg, dgdes av medlemmar i re-
dareforeningen. 2 av fartygen var avvecklade vid &rsskiftet 1973-1974 och
1 fartyg var salt pa s. k. hire/purchase basis. Dirjimte dgdes 3 av fartygen
faktiskt av utomstdende intressenter men med aterkopsskyldighet for
svenskagt dotterbolag. Rederiféreningens medlemmar hade inte nagra dgar-
intressen i fartyg under utlindsk flagg.

Av det redovisade tonnaget avsig 2 fartyg pigéende byggen medan 12
fartyg hade byggts for eller forvirvats under byggnad dv utlindskt dot-
terbolag. 26 fartyg var sdledes andrahandstonnage, varav 8 tidigare varit
registrerade under svensk flagg. Tonnagets medelalder utgjorde 9 ar med
hinsyn till antalet fartyg. Medeldldern av andrahandsfartygen vid overforing
eller forvirv till utlindsk flagg var ca 8 ar. Det storsta fartyget var om
18 000 ton brutto och de minsta om 499 ton. Medelstorleken for samtliga
fartyg uppgick till 6 250 ton brutto, jimfort med 8 800 ton for den svenska
handelsflottan ar 1973.

Enkitsvaren dr ofta mycket kortfattade i fraga om skilen for registrering
under utldndsk flagg. Som skil for registreringen har anforts bl. a. svarigheter
att anpassa fartygen till svenska sikerhets- och standardkrav, bittre finan-
sieringsforhallanden, légre I6nekostnader, mindre bemanning, ligre sociala
kostnader samt kommersiella faktorer av protektionistisk karaktir nir det
giéller trafiken pé& visst land.

Registrering under annan traditionell sjofartsflagg dn svensk har huvud-
sakligen angetts bero pa svenska sikerhets- och standardkrav samt finan-
sierings- och lonsamhetsforhdllanden. De svenska sikerhets- och standard-
kraven har frimst gillt dels andrahandsfartyg som mestadels registrerats
i Storbritannien, dels mindre nybyggt tonnage som registrerats i Forbunds-
republiken Tyskland och Nederlinderna. Finansiella forhallanden har anforts
som skl for registrering av nybyggt tonnage i Tyskland och Nederlinderna.,
varvid i friga om mindre fartyg dven I6nsamhetshinsyn i form av ldgre
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l6nekostnader, mindre bemanning och lagre sociala kostnader haft betydelse.
Fartomradesbegransningar och samarbete med utlindska rederier har i vissa
fall foranlett registrering i Tyskland. I nagra fall har utlandsregistrerat fartyg
forvirvats i samband med Overtagande av utldndskt rederi. Anstéllnings-
villkoren for besdttningen pé fartygen under nationell flagg har i flertalet
fall angetts vara reglerade genom nationella avtal.

Vad giller registreringen i Panama hade denna i fraga om 4 fartyg sin
grund i tidigare protektionistiska atgérder. Anstillningsvillkoren for besitt-
ningen pé dessa fartyg reglerades genom individuella avtal motsvarande
de svenska kollektivavtalen, dock att manskapets loner utgick enligt Hong-
kongavtal. I ovrigt var registreringen i Panama, avseende ett kryssningsfartyg
i utomeuropeisk fart och ett ursprungligen svenskregistrerat fartyg, foranledd
av svenska krav i friga om besittningshytter och hogre besittningskostnader
under svensk flagg idn enligt ITF-avtal resp. svenska sikerhets- och stan-
dardkrav for andrahandstonnage. Liberiaregistreringen, for vilket fartyg ITF-
avtal gillde, angavs bero pa ekonomiska skil. Som skél for registreringen
i Nederlindska Antillerna angavs protektionistiska atgérder och dérav be-
tingat samarbete med utlindska rederier. Anstillningsvillkoren pa dessa
fartyg reglerades genom individuella och nationella avtal.

Svenska sjofolksforbundet har givit utredningen upplysningar om ytter-
ligare ett antal fartyg under bekvamlighetsflagg dar dgandet torde vara knutet
till svenska medborgare i en sidan omfattning att fartygen skulle ha ingétt
i ovan limnad redogorelse. Det har emellertid inte varit majligt att fa upp-
gifterna bekriftade av de uppgivna svenska foretradarna for fartygen. Det
ror sig hdar om 9 fartyg. Uppgivna svenska foretrddare dr inte anslutna till
Sveriges redareforening eller Rederiféreningen for mindre fartyg.
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7 Utredningens Overvidganden och forslag

7.1 Svensk sjofart och den svenska handelsflottan

7.1.1 Sjofartens internationella stdllning

Sverige dr i dag en betydande sjofartsnation. Tonnagemassigt placerar sig
den svenska handelsflottan som nummer tolv i vérlden med ett brutto-
tonnage om ca 8 milj. ton och en dodviktskapacitet om ca 13 milj. ton
vid utgdngen av ar 1975. I forhéllande till vérldens samlade tonnage utgor
detta visserligen inte mer dn 2-3 %, men endast &tta landers handelsflottor
(ddribland Liberias) dr védsentligt storre dn den svenska.

Sjdlvfallet kan inte ett lands betydelse som sjofartsnation bedomas endast
pa basis av dess tonnage. Handelsflottans bredd i frdga om fartygstyper
och sjofartsaktiviteter, fartygens alder och standard samt rederindringens
och de ombordanstélldas kompetens inverkar i hogsta grad pa den inter-
nationella stédllningen. Av stor vikt dr ocksé statsmakternas ansvar for sjo-
sikerheten och de sociala forhallandena ombord.

Aven i dessa hiinseenden ir det befogat att betrakta Sverige som en be-
tydande sjofartsnation. Under de senaste 15-20 &ren har vér handelsflotta
genomgétt en fortlopande strukturfordndring med en koncentration kring
stora eller specialiserade enheter. En stark expansion har dgt rum i fraga
om tank-, bulk- och kombinationsfartyg och pa torrlastsidan har de tra-
ditionella styckegodsfartygen i 6kande utstrackning ersatts med container-,
ro/ro- och liknande enhetslastfartyg. Denna strukturfordndring inom den
svenska handelsflottan motsvaras av en foryngring av fartygsbestandet.
Genomsnittsaldern for svenska fartyg med hénsyn till bruttodraktigheten
ar endast fem &r, en internationellt sett anmarkningsvért 1&g siffra. Den
ldga aldersnivan dr sdrskilt markant i friga om tankfartygen.

Den svenska handelsflottan kan alltsa utan tvekan betraktas som en av
de modernaste i varlden. Moderniseringen har lett till 6kad transportkapacitet
och effektivitet och har dven varit befrimjande for sjosikerheten. Denna
utveckling dr ett beldgg for svensk rederindrings forméga till nytdnkande
och anpassning till tekniska och ekonomiska realiteter. De anstillda inom
handelsflottan dr internationellt sett hogt kvalificerade och ansvarskdnnande.
Genom dessa forhallanden och Sveriges traditionella stravan att forbéttra
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sjosakerheten och de sociala villkoren ombord har vér sjofart skaffat sig
ett hogt internationellt anseende. I sammanhanget 4r det ocksa angeliget
att understryka Sveriges betydelse och anseende som skeppsbyggarnation.

7.1.2 Sjofartens roll i samhdillet

Redan den omstidndigheten att svensk sjofart utvecklats pa ett sitt som
gjort vart land till en betydande sjofartsnation gor handelsflottans framtid
till en angeldgenhet av allmént intresse. Visentligare dr dock sjofartens
fundamentala betydelse for samhillsekonomin.

I regeringens budgetforslag 1975/76 presenteras mélen for den ekonomiska
politiken pé foljande sitt:

Det primira malet for politiken #r att uppritthalla den fulla sysselsittningen.
[ detta syfte inriktas politiken pa en fortsatt expansion av produktion och efterfragan
dven om det kortsiktigt leder till 6kade péfrestningar pa utrikesbalansen. Om vi skulle
kunna varaktigt uppfylla malet full sysselsittning krivs emellertid att politiken sam-
tidigt utformas s&, att forutsittningar skapas att aterstélla den externa balans som
gick forlorad 1974. Ett bestdende underskott i bytesbalansen leder nimligen till suc-
cessiva begransningar i mojligheterna att fora en sjilvstindig och expansiv ekonomisk
politik. Erfarenheten visar ocksa att de linder som under en lingre tid haft sddana
underskott nodgats tillgripa sa restriktiva atgirder att de fatt direkta konsekvenser
for sysselsittningen. Med den centrala roll som sysselsiittningen spelar méste den
ekonomiska politiken inriktas pa att undvika en liknande utveckling i vart land. Detta
kriver att vara samlade arbetskrafts- och kapitalresurser fullt ut utnyttjas for insatser
som syftar till att aterstilla den externa balansen.

[ budgetforslaget 1976/77 framhaélls att dessa mal for den ekonomiska
politiken ligger fast.

Av redovisningen under avsnitt 3.2.3 framgar att underskottet i bytes-
balansen skulle varit avsevirt mycket storre utan rederinédringens export-
prestation, dvs. frakter intjanade i utrikes trafik. Dessa uppgick ar 1974
till ca 7.5 miljarder kr, vilket motsvarade ca 10 % av den totala svenska
varuexportens virde. Sjofartsnettot har under en lang foljd av ar varit sti-
gande och uppgick under ar 1974 till 3.9 miljarder kr. Denna siffra var
visserligen exceptionellt gynnsam och sjonk kraftigt under ar 1975, men
kunde likvil — trots kostnadsstegringarna och konjunkturforsimringen det
aret — héllas s hog som ca 3 miljarder kr. Sjofartsnettot dr saledes fortfarande
den enda positiva posten i tjinstebalansen.

I stravandena att aterstilla den externa balansen dr det uppenbart av stor
vikt att det valutainflode som den svenska handelsflottan svarar for kan
bibehallas pa en hog niva. Sjofarten har dirfor en visentlig roll i genom-
forandet av den ekonomiska politiken.

Som skapare av arbetstillfillen dr sjofarten visserligen inte en av de storsta
ndringsgrenarna. Handelsflottans bemanning har under senare dr minskat
kontinuerligt. Antalet fartyg har gatt ned, vilket fort med sig firre antal
ombordanstillda. Likasa sker en fortgéende besittningsminskning pé far-
tygen till foljd av tekniska forbéttringar. Samtidigt verkar emellertid vissa
faktorer i motsatt riktning. Systemet med avlosningsbesittningar. som in-
nebir att antalet anstillda per arbetsplats okat fran 1.3 till 2 under den
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senaste femarsperioden, okar behovet av ombordanstillda. Ett vixande antal
personalkrivande farjor far en liknande effekt.

Antalet medlemmar i de ombordanstilldas arbetsloshetskassor, som &r
1974 uppgick till 23 303, ger en forhéllandevis god bild av handelsflottan
som arbetsmarknad for sjopersonalen. Av denna ér ca 65 % svenskar. Den
landbaserade personalen inom rederindringen uppgér till omkring 5 000 an-
stdllda. Man bor alltsd kunna utgd ifrdn att svensk sjofart ger sysselsittning
at i runt tal 30000 arbetstagare.

Forutom denna direkta betydelse for samhillsekonomin och sysselsitt-
ningen kan sjofartens utveckling fa en indirekt verkan pa andra nira lierade
niringsgrenar. Framfor allt sambandet mellan sjofart och varvsindustri dr
patagligt.

Svensk varvsindustri, i vilken svensk rederindring har icke obetydliga
intressen, svarade ar 1974 for en export till ett virde av ca 3.5 miljarder
kr och sysselsatte ca 35000 anstillda. Dessutom sysselsitts ca 15000 ar-
betstagare hos underleverantorer till de svenska varven. Varvsindustrin ar
visserligen inte beroende av hemmamarknaden. Dennas betydelse framgér
dock av att omkring 25 % av produktionen levereras till Sverige. Svensk
sjofart skapar dessutom sysselséttning for svenska varv genom reparationer
och ombyggnader. Det idr darfor av stort intresse for varvsindustrin och
dess inhemska underleverantorer att svensk sjofarts internationella kon-
kurrenskraft vidmakthalls. Samarbetet mellan de b&da néringarna framjar
ocksd utvecklingen av nya driftsmetoder och teknologi.

Personfirjetrafiken under svensk flagg har stor betydelse for samhillet
ur olika synpunkter. Den frimjar den 6kande turismen till Sverige genom
att stilla modernt och tidsenligt tonnage till forfogande. En 6kad tillstrom-
ning av turister till landet dr av intresse med hénsyn till att turistnettot
utgor en betydande negativ post i Sveriges bytesbalans. Huvuddelen av
turisterna i Sverige kommer fran linder med vilka svenska rederier har
farjeforbindelser.

Ett industriland som dr s& beroende av sin utrikeshandel som Sverige
skulle kunna komma i en utomordentligt allvarlig beligenhet, om man
inte kunde forlita sig pa en egen handelsflotta for den livsviktiga ravaru-
forsorjningen. En egen handelsflotta #r vidare nodvéndig for importen av
varor for folkhushéllet. Handelsflottan kan ockséa fa betydelse ddrigenom
att trafik av svenska fartyg mellan utlindska hamnar ger vissa utrikes-
eller handelspolitiska fordelar. Denna sjofartens roll i samhillet far en sirskild
vikt i krigs- eller krissituationer.

Det fér dven anses vara oundgingligen nodviandigt att Sverige i hindelse
av krig eller krigsfara har tillgdng till handelstonnage for inrikes sjofart.
Transportbehoven blir om Sverige kommer i krig eller hotas ddrav med
sikerhet mycket stora och medfor att landets transportapparat blir hart ut-
nyttjad. Landtransportmedlen kan dérvid bli otillrackliga och nddvindiggora
att en storre del av transporterna far foretas sjoledes dn vad som sker under
normala forhallanden. Med hinsyn till att transporter med fartyg dr en ener-
gisndl transportform kan de i en krissituation dven driftsekonomiskt vara
att foredra framfor transporter till lands.

Beredskapsbehovet av inrikes sjotransporter stéller ett sdrskilt krav pé
tillgéng till mindre och medelstort tonnage. Marinens mojligheter att i krigs-
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tid effektivt eskortera handelsfartyg i kustsjofart dr begrinsade. Trafiken
maste darfor sa langt som maojligt gd inomskérs. Inomskirslederna kan dock
till stor del utnyttjas endast av mindre och medelstort tonnage. Genom
transporter med sadant tonnage fordelas ocksd godset pa flera fartyg med
relativt sma kvantiteter pa varje enhet.

Handelsflottan far slutligen anses ha betydelse dven for landets direkta
forsvar. Moderna och snabbgéende handelsfartyg kan utnyttjas som hjilp-
fartyg for marinen. For sddant dndamél kan, med en krympande marin
flotta, ett stort antal fartyg komma att behdvas.

Sammanfattningsvis anser utredningen det uppenbart att Sverige med
hédnsyn till samhillsekonomin, sysselséittningen och beredskapen maéste ha
tillgang till en effektiv handelsflotta. Svensk sjofarts framtid beror dirfor
inte endast rederindringen och dess anstillda utan hela det svenska sam-
hillet. Konstaterandet motiverar en mer ingéende analys ay sjofartens roll
i samhillet @n vad utredningen inom ramen for sitt uppdrag haft mojligheter
till. En viktig del av en saddan analys dr emellertid den friga som nirmast
omfattas av uppdraget, naimligen i vilken utstriackning svensk sjofart bedrivs
och bor bedrivas under svensk flagg.

7.2 Registrering under utlandsk flagg

7.2.1 Nuldget

Genom den i kapitel 6 redovisade undersokningen har utredningen sokt
faett grepp om i vilken omfattning svenskkontrollerade fartyg for nirvarande
drivs under utldndsk flagg. De uppgifter som inkommit stimmer i fraga
om antalet fartyg registrerade under utlindsk flagg vil dverens med vad
som redovisats i Svenska sjofolksforbundets skrivelse den 9 oktober 1972.
Aven om svar inte inkommit frdn samtliga tillfrigade anser utredningen
sig dock kunna utgé ifrn att antalet sidana fartyg, dgda till mer dn 50 %
av svenska intressen, under ar 1974 uppgick till ett fyrtiotal. Den dver-
viagande delen av de utlandsregistrerade fartygen har aldrig varit registrerade
i Sverige. Overforing fran svensk flagg har alltsd inte &gt rum i dessa fall.
Undersokningen visar dven att antalet fartyg under bekvimlighetsflagg in-
skriankte sig till sex.

Med utgangspunkt endast i vad denna undersokning gett vid handen
i friga om antalet fartyg med svenska #garintressen till minst S0 % som
ar registrerade utomlands kan situationen knappast anses uppseendevick-
ande. Som framhallits under avsnitt 6.2 finns det emellertid grundad an-
ledning anta att det dessutom forekommer ett icke obetydligt antal sidana
fartyg registrerade under bekvimlighetsflagg, vilkas #gare inte ir medlem-
mar av redareforeningarna. Av avgorande betydelse dr vidare vilken tendens
som kan forvdntas i friga om registrering under utlindsk flagg. For att
kunna uppskatta denna tendens &r det nodvéndigt att analysera de motiv
som kan tdnkas gora sddan registrering intressant for svenska redare.
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7.2.2 Motiven for utlandsregistrering

Enkitsvaren &r ofta mycket summariska i frdga om skélen for registrering
under annan flagg dn svensk och ger inte tillrdcklig vdgledning for en mer
detaljerad analys av de forhdllanden som kan péverka en svensk redare
att driva ett fartyg under utlandsk flagg. Av svaren kan emellertid utldsas
att skilen fordelar sig pa foljande sex huvudgrupper, utan att upprikningen
innebédr nagon prioritering:

—  registreringen innebdr skattefordelar,

—  bittre finansieringsforhallanden kan uppnas,

—  driftkostnaderna blir ldgre,

—  kostnadsbesparingar till foljd av att fartyget inte behdver anpassas till
svenska sikerhets- och standardkrav,

—  forvirv av eller samarbete med utldandskt rederi,

— vissa ldnders protektionistiska sjofartspolitik.

Utredningen har mot denna bakgrund gjort foljande dverviganden i friga
om de omstidndigheter som, var for sig eller i forening, kan antagas ligga
bakom svensk redares beslut att driva ett fartyg under annan flagg dn svensk.
Dirvid har utredningen ocksa sokt bedoma om de olika motiven kan for-
véntas oka eller minska i styrka och om darfor en uppatgdende eller ned-
atgdende trend &r att motse betrdffande registrering utomlands.

Beskattning

Flertalet traditionella sjofartslanders skattelagstiftning innehéller sirbestam-
melser som syftar till att bereda vissa skatteldattnader at rederiverksamheten.
Av sidrskild betydelse dr det medgivande till avskrivning pa kontraktstadiet
som forekommer i flera ldnder, bl. a. i Sverige genom forordningen (1966:172)
om avdrag vid inkomsttaxering for avskrivning p& kopekontrakt som avser
fartyg m. m. Rétten till kontraktsavskrivning pé fartyg innebir att avskriv-
ningen kan péborjas redan innan fartyget levererats. Rederiet kan pé s
sdtt skjuta beskattningen av vinsten pa framtiden. Kontraktsavskrivningen
tillgodoser dédrigenom rederiernas behov av konsolidering och stimulerar
samtidigt till nyanskaffning. I samma riktning verkar forordningen (1954:40)
om sarskild investeringsfond for avyttrat fartyg m. m., enligt vilken avdrag
medges for avsittning till fond for anskaffande av annat fartyg med hogst
ett belopp som motsvarar den vid fartygsforsiljningen uppkomna skatte-
pliktiga intdkten.

Utredningen dr medveten om att de kraftigt stegrade nybyggnadspriserna
pa fartyg och rederindringens behov av att fortlopande fornya tonnaget har
lett till att de sdrskilda avskrivningsreglerna for rederinidringen i dag inte
framstar som lika gynnsamma som nér reglerna tillkom. Den svenska fore-
tagsbeskattningen kan likvil inte, vid jamforelse med foretagsbeskattningen
i andra traditionella sjofartslinder, anses missgynna sjofarten s att detta
skulle ha en avgorande betydelse for registreringsfrigan. Annorlunda kan
det mojligen stilla sig i fraga om linder med bekvidmlighetsflagg dir ingen
som helst beskattning forekommer av intédkter frn rederiverksamhet. Det
forhallandevis ringa antalet svenskkontrollerade fartyg som ir registrerade
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under bekviamlighetsflagg tyder dock inte pa att denna skatteaspekt skulle
vara ett visentligt motiv for registrering under saddan flagg.

Om séledes foretagsbeskattningens effekt kan bedomas som marginell,
maéste beskattningen av de ombordanstillda tillmitas en helt annan betydelse
som motiv for registrering under utlandsk flagg, sérskilt bekvimlighetsflagg.
Registrering i ett lagskatteland kan for redaren medfora visentliga kost-
nadsbesparingar eftersom bruttolonerna dé inte beriknas med hinsyn till
ett hogt skatteuttag.

Speciella arbetsforhallanden rader for anstdllda ombord pé fartyg. Detta
har beaktats vid utformningen av sjomansskatten. Héansyn har saledes tagits
bl. a. till att de ombordanstillda inte pda samma sétt som landanstillda kan
tillgodogora sig samhillets sociala och andra forméner. P4 sévil arbetsgivar-
som arbetstagarsidan hyser man emellertid den bestimda uppfattningen att
sjomansskattens utformning inte i tillricklig grad avspeglar de nackdelar
som dr forenade med det yrke dir den anstillde under lingre perioder vistas
borta frén en naturlig hemmiljo. Ej heller anser man att tillricklig hinsyn
tagits till de avsevirda extra kostnader som sjofolk numera dsamkas, t. ex.
i form av transportkostnader mellan fartygets liggeplats och befolknings-
centra. Uppenbarligen dr denna instillning en starkt bidragande orsak till
att befdl och manskap inom den svenska handelsflottan i 6kande utstrick-
ning soker anstéllning péa fartyg under bekvamlighetsflagg, dir ingen eller
obetydlig inkomstskatt behover erldggas.

Brist pa kvalificerat yrkesfolk inom handelsflottan inverkar pid mojlig-
heterna att bedriva svensk sjofart sé rationellt och effektivt som det kirva
internationella konkurrensldget kriver. Om dessutom en fortlopande av-
tappning sker genom Overgang frin svenska fartyg till till fartyg under
bekvamlighetsflagg kan svenska redare f& ett nytt motiv for registrering
under sddan flagg. Hérigenom skulle man f& en mojlighet att atervinna
en kvalificerad yrkeskar, sérskilt om tendensen till “flaggbyte™ skulle 6ka
ocksé i andra linder med lika hogt kvalificerat sjofolk som Sverige.

Finansiering

For att den svenska handelsflottan skall kunna hdvda sig i den internationella
konkurrensen krivs en anpassning till den tekniska och kommersiella ut-
vecklingen genom en fortlopande fornyelse av tonnaget. Denna mycket
kapitalkravande process kan inte genomforas enbart med sjilvfinansiering.
Vid sidan hidrav behovs goda lanemojligheter, framforallt i form av lang-
fristiga krediter.

Forutom varvskrediter for nybyggnadsfinansiering och vissa av de ge-
nerella lanemajligheter som den svenska kapitalmarknaden erbjuder, ar re-
derindringen for sin externa finansiering inom Sverige hianvisad till Svenska
skeppshypotekskassan, Skeppsfartens sekundérlanekassa och Statens lane-
fond for den mindre skeppsfarten. Kapaciteten hos dessa finansieringsinstitut
aremellertid begransad och svarar endast i marginell omfattning mot sarskilt
den transoceana sjofartens behov. Som en illustration kan nimnas att den
totala nyutlaningen fran skeppshypotekskassan och sekundarlanekeassan un-
der ar 1975 uppgick till 135 milj. kr., vilket knappt motsvarar kostnaderna
for ett enda oceangéende fartyg.
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Vid bedomningen av rederindringens finansieringsmojligheter far dven
beaktas att 1973 &rs dndring av beskattningsreglerna for partrederier kan
ha inneburit ett visst bortfall av riskvilligt kapital frdn fysiska personer.

En jimforelse mellan kredit- och finansieringsforhéllandena i Sverige och
i andra sjofartsnationer kan enligt rederindringens bedomning leda till att
svenska redare i dkande utstrickning kommer att soka sig till utlindska
nationella kapitalmarknader for att tillgodse sitt finansieringsbehov. I avsnitt
4.3.3 har redovisats olika stodatgarder till sjofarten som forekommer i vissa
ldnder. Direkta subventioner i form av driftkostnads- och nybyggnadsbidrag
ar forhallandevis vanliga liksom olika slags lanelidttnader. Svensk redares
mojligheter att komma i &tnjutande av sddana forméner torde i viss ut-
strickning vara beroende av om han ér beredd att etablera sig i landet
i fréga och driva verksamheten under det landets flagg. I sammanhanget
bor dven observeras det i bilagan, avsnitt 3.5, redovisade konstaterandet
i OECD-rapporten Maritime Transport 1971 att registrering under bekvim-
lighetsflagg kan innebéra vissa fordelar ur kreditsynpunkt.

Det finns séledes anledning rakna med att finansieringsproblemen kom-
mer att dberopas som ett skil till fartygsregistrering utomlands, sarskilt i
ett ldge med ett uppddmt investeringsbehov, ytterligare stegrade nybygg-
nadskostnader och begrinsat utrymme for sjofarten pad den svenska ka-
pitalmarknaden.

Driftkostnader

Ett ofta &beropat skl for att driva ett fartyg under annan flagg 4n svensk &r
de kostnadsbesparingar detta medfor. Den i avsnitt 3.2.2 redovisade jamfo-
relsen av dagskostnaden for fartyg under olika flagg illustrerar kostnadsldget
for ett svenskt fartyg jaimfort med vissa andra linders. Den storsta posten ut-
gors av bemanningskostnader. Lonelédget for ombordanstéllda i svenska far-
tyg dr — ehuru for flertalet 1agt jamfort med I6neldget i allménhet i Sverige
— betydligt hogre dn i de flesta konkurrerande landers fartyg och dé i syn-
nerhet fartyg under bekvamlighetsflagg.

Den svenska ambitionsnivan i friga om social trygghet maste sjdlvklart
avspeglas i de ombordanstilldas forhallanden. Man kan dérfor utga fran
att bemanningskostnaderna dven framdeles kommer att svara for merparten
av driftkostnaderna for ett svenskt fartyg. Aven om en likartad utveckling
kommer till stdnd i andra jamforbara linder, ldr driftkostnaderna for ett
svenskt fartyg fortfarande vara bland de hogsta och ligga visentligt dver
kostnaderna for fartyg under bekviamlighetsflagg. Driftkostnadsaspekten
som motiv for registrering under utlandsk flagg kan darfor forvantas bestéa.

Sdkerhets- och standardkrav

Svenska sikerhetsbestimmelser och andra krav som ror fartygs konstruktion
och utrustning bygger i stor utstrickning pa internationella overenskommel-
ser och rekommendationer. Dessa dr ofta utformade som minimikrav an-
passade efter olika linders varierande behov och forhéllanden.

Den medvetna satsningen i Sverige pa sidkerhets- och miljofragor gor
det naturligt att ocksd de svenska normerna for fartygs konstruktion och

8
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utrustning haller mycket hog standard internationellt. I manga fall har Sve-
rige varit ett foregangsland men det internationella samarbetet, framfor allt
inom IMCO, har lett till en fortlopande harmonisering, s& att det i dag
rader stor dverensstimmelse mellan de traditionella sjofartsnationerna i fraga
om sikerhets- och standardkrav. I vissa avseenden kan de svenska normerna
fortfarande vara mer rigordsa dn i jamforbara linder men motsatsen kan
ocksé vara fallet. Nationella skillnader forekommer huvudsakligen i till-
lampningen av de internationellt erkdnda normerna.

Nationella normskillnader och ddrav foranledda olikheter i kostnadshin-
seende vid drift av ett fartyg under den ena eller den andra flaggen inverkar
pa mojligheterna att konkurrera pa lika villkor. Denna omstindighet dr ocksa
det oftast anforda skilet for registrering av svenskkontrollerat fartyg under
utlindsk flagg. I frdga om nybyggen synes det dock inte vara av avgorande
betydelse for registreringsfrdgan om fartyget byggs efter svenska eller andra
normer. Ddremot kan kostnaderna for att bygga om ett fartyg till svensk
standard verka prohibitivt for en registrering under svensk flagg av ett fran
utlandet inkopt fartyg.

Sikerhets- och standardkrav som motiv for att inte registrera ett fartyg
i Sverige torde huvudsakligen gélla det mindre och medelstora tonnaget.
Som en av forklaringarna till utlindska fartygs konkurrensdvertag i nér-
trafiken brukar anforas att tillimpningen av skeppsmi‘ningsreglerna miss-
gynnar det svenska tonnaget.

Kommersiellt samarbete och protektionistisk sjofartspolitik

Den dynamiska utvecklingen av den internationella sjofarten sedan slutet
av 1950-talet, d& nybyggnadsproduktionen alltmer kom att inriktas pé stora
och kostsamma fartyg samtidigt som den allmént omfattade principen om
rederiernas ritt att fritt konkurrera om laster alltmer borjat ifragasittas, nod-
vindiggjorde en omprovning av de etablerade monstren for rederiernas ar-
betsformer och relationer till varandra. Kommersiellt samarbete dver gran-
serna dr i och for sig inget nytt inom sjofarten. Linjekonferenssystemet
ar ett vilkdnt exempel pa detta. Vad som tillkommit under senare ar &r
ett fordjupat samgaende mellan rederier av olika nationalitet for att stdrka
sina marknadspositioner savil inom som utom linjekonferenserna. I samma
syfte kan ett rederi genom att forvirva ett utlindskt rederi vilja kdpa in
sig i en marknad som annars skulle vara eller kan befaras bli mer eller
mindre stingd. Foreteelser och transaktioner av detta slag kan fa kon-
sekvenser for valet av flagga.

Den under de senaste 1015 aren tilltagande sjofartsprotektionismen har
tagit sig uttryck i olika slags flaggdiskriminerande atgarder. Ett land kan
bestimma att dess export och import, i vart fall betréffande visst varuslag,
skall helt eller till viss procent transporteras pa dess egna kolar. Tva andra
linder kan komma 6verens om att sinsemellan dela upp sjotransporterna
och utestinga tredje lands rederi eller vésentligt inskrinka dess mdojligheter
att delta i trafiken mellan de tvé linderna. Andra flaggdiskriminerande &t-
girder kan bestd i att ett fartyg under den egna flaggan gynnas genom
lagre administrativa avgifter d4n vad som uttas for utlindska fartyg, att de
senare utsitts for sdrskilda lastskatter och avgifter eller genom att inhemska
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fartyg prioriteras vid lastning och lossning i hamnarna. Vidare kan export-
foretag premieras om de anviénder sig av det egna landets handelsflotta.
Pé vissa hall praktiseras sadana styrningsprinciper som att inrdtta siarskilda
fraktbyréer som skall se till att tillrdckligt med last dirigeras till egen flagg.
I samma riktning verkar ett konsekvent genomforande av principen att
importvaror kops f. 0. b. och exportvaror siljs c.i. f.

For svensk sjofart som i s& utpriaglad grad ar baserad pa s. k. cross-trade
ar begriansningar i tredjelandstrafiken av mycket allvarlig natur. En vil upp-
arbetad marknad kan helt forsvinna eller vésentligt inskrankas for svenska
fartyg till foljd av unilaterala eller bilaterala lastuppdelningsbestimmelser.
For ett svenskt rederi som drabbas av sddana atgédrder kan en mojlighet
att behaélla tidigare marknadsandelar bestd i att driva verksamheten delvis
under flagg som ej utsitts for diskriminering genom att etablera sig i det
diskriminerande landet eller ingé i foretagsbildningar som kan segla under
det landets flagg.

Den senaste tidens hdndelser tyder inte pa en snar atergang till en situation
ddr avlastare fritt kan vélja fartyg och rederier fritt kan konkurrera om
tillgdngliga laster. Principen om preferenser for visst eller vissa landers flagg
har tvirtom, genom antagandet av FN:s linjekonferenskod, blivit accepterad
inte endast av u-linderna och de Osteuropeiska ldnderna utan ocksi av
sédana traditionella sjofartsnationer som Belgien, Frankrike och Forbunds-
republiken Tyskland. Aven om koden inte skulle trida i kraft i sitt nuvarande
skick, dr den dock ett klart symtom pé den utveckling den internationella
sjofarten gér till motes inte endast inom linjetrafiken.

7.2.3 Forutsebar utveckling

Registrering under utlindsk flagg forekommer i storre eller mindre grad
i de flesta traditionella sjofartsnationer. De stora flottorna under bekvim-
lighetsflagg har t. ex. i allt védsentligt sitt verkliga dgarskap forlagt till vissa
traditionella sjofartsnationer. Internationellt sett finns inga tecken pé att
utlandsregistreringarna kommer att minska.

Den yttersta bevekelsegrunden for utlandsregistrering torde ofta vara for-
hoppningen eller forvissningen om att den skall leda till ett bittre ekonomiskt
utbyte. S& linge kostnaderna for att driva sjofart varierar mellan olika linder
kommer Ionsamhetsaspekten uppenbarligen att ha fortsatt stor betydelse
for valet av flagga. Nagon genomford konkurrensutjimning i friga om be-
skattning, finansiering, konstruktions-och utrustningskrav, bemanningsreg-
ler eller andra forhéllanden som inverkar pa kostnaderna kan inte forvintas
inom overskadlig framtid.

Vid sidan av den mer renodlade l16nsamhetsaspekten har den interna-
tionella sjofartspolitiska utvecklingen alltmer kommit att &beropas som mo-
tiv for registrering under utldndsk flagg.

Utredningen har i det foregdende framhallit den svenska sjofartens be-
roende av internationella tendenser och monster. Vid bedomningen av de
framtida maojligheterna att bedriva sjofart under svensk flagg méaste beaktas
den i allt vidare kretsar accepterade principen att lastgenererande ldnders
handelsflottor skall prioriteras vid fordelningen av den sjoburna handeln.
Svenska redare kan hédrigenom fa sitt verksamhetsomrade inskrinkt. Dess-
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utom kommer de att mota konkurrens frdn nya expanderande sjofartsna-
tioner, inte minst de dsteuropeiska linderna vars sjéfartsniring arbetar under
ekonomiska forutsittningar som skapar konkurrenssvarigheter av delvis nytt
slag for svensk sjofartsniring.

Redan genomgdngen ovan av olika tinkbara motiv for svensk redares
onskan att registrera fartyg under utlandsk flagg ger enligt utredningens
mening anledning rikna med att vér rederindring i 6kande grad kommer
att soka sig till annan flagg dn svensk. Dirtill kommer att utvecklingen
sedan undersdkningen foretogs har lett till en allvarlig forsimring av svensk
sjofarts konkurrensformaga, framforallt genom tillviixten av bekvimlighets-
flottorna och sjofartsexpansionen inom de Osteuropeiska linderna. [ vad
mén en sddan utveckling bor accepteras av samhillet beror pa de konsek-
venser utlandsregistreringen kan fi. Aven ur det allminnas synpunkt ir
det angeldget att sjofarten uppnér ett gott ekonomiskt utbyte men detta
kan inte fa tillitas ske pd bekostnad av andra vitala samhéllsintressen.

1.2.4 Konsekvenser av utlandsregistrering

Fartyg som é&r registrerat i Sverige ar underkastat svensk jurisdiktion. Be-
tydelsen hdrav inskrdnker sig inte till de civil- och straffrittsliga funktio-
nerna. Registreringen ger samhillsorganen majlighet att utova tillsyn over
fartyget, dess drift och forhéllandena ombord samt att ingripa i fall som
strider mot statsmakternas normgivning i friga om t. ex. sjosidkerhet, sociala
forhallanden och miljovard. Visserligen kan ingripanden goras ocksa mot
utlindska fartyg som bryter mot svenska bestimmelser men endast om
Overtradelsen sker pad svenskt territorium. For en stat som Sverige med
sitt aktiva engagemang for att hoja sjosdkerheten, forbittra de ombordan-
stdlldas forhéllanden och skydda miljon, dr det uppenbarligen av vikt att
kunna utova sadan tillsyn over fartyg i vilka svenska rittssubjekt har dgar-
intressen, oberoende av var fartyget befinner sig. Sambhillet har siledes
i detta avseende ett starkt intresse av att svensk sjofart bedrivs under svensk
flagg.

Utredningen har tidigare utvecklat sjofartens betydelse for samhillseko-
nomin. Denna &r visserligen inte enbart hanforlig till de prestationer som
utfors av svenskregistrerade fartyg. Nuvarande ringa omfattning av regi-
strering utomlands har inte heller nimnvirt paverkat sjofartsnettot under
senare ar. En mer langtgédende utlandsregistrering kan dock forvintas pa-
verka sjofartsnettot negativt, eftersom detta visentligen hirror av intikter
fran svenskregistrerade fartygs transportarbete. Normalt innebir ocksé ut-
landsregistrering bortfall av skatteintdkter frin de ombordanstillda och i
vissa fall dven fran rederiet.

Om utvecklingen skulle tillatas leda dérhin att svensk sjofarts ekonomiska
aktiviteter till foljd av utlandsregistrering mer och mer flyttas ut fran landet,
skulle samhillsekonomin dven generellt sett kunna vallas allvarliga skador.
Forutom nedgéng i den produktion och konsumtion som sjofarten svarar
direkt for och forlusten av det bransch- och yrkeskunnande som finns re-
presenterat inom naringen, torde man ocksd kunna rikna med en sprid-
ningseffekt till verksamheter som dr nidra lierade med sjofarten.



SOU 1976:44 Utredningens overviganden och forslag 117

Svenska fartyg dr naturligt nog den helt dominerande arbetsplatsen for
svenskt sjofolk. En minskning av antalet enheter i den svenska handels-
flottan innebir ockséd en minskning av arbetstillfallena for svenska arbets-
tagare. De sysselsittningspolitiska konsekvenserna av en utlandsregistrering
skulle i och for sig kunna bromsas genom att de ombordanstillda erbjods
fortsatt anstillning péa fartyget. Det kan i detta sammanhang ndmnas, att
overforing till bekvimlighetsflagg ger en redare mojlighet att fritt vilja be-
sittning oavsett nationalitet. Vid en tdnkt dverforing av ett svenskt fartyg
till t. ex. liberiansk flagg kan sdledes redaren bemanna fartyget med svensk
besittning utan hinder av bestimmelser i flagglandet. Papekas bor dock
att den tidigare svenska besittningen saknar mojlighet att resa krav pa fort-
satt anstéllning ombord pa det liberianska fartyget. Det maste vidare upp-
mirksammas att de anstillda i den svenska handelsflottan &tnjuter vissa
betydelsefulla réttigheter och forméner som dr knutna till tjanstgoring pa
svenskt fartyg. Sa dr fallet med t. ex. ritten till rederianstédllning, berikningen
av kvalifikationstid for semester och pension, ritten till vissa tilldggsfor-
sakringar och ritten till arbetsloshetsersidttning. Den trygghet i anstillningen
som svenska arbetstagare uppnatt genom kollektivavtal och lagen om an-
stdllningsskydd gér forlorad for sjoman som till foljd av utlandsregistrering
kommer att tjinstgora pa fartyg under utlindsk flagg. Aven om den svenske
sjomannen kommer i &tnjutande av de formaner som dr forenade med an-
stillning under den utlindska flaggan och dessa eventuellt forstarks for-
sikringsvigen, leder utlandsregistreringen — i vart fall under bekviamlig-
hetsflagg — till en vésentlig forsimring av det svenska sjofolkets situation.
Forutom att detta #dr oacceptabelt ur social synpunkt kan det ocksa fa en
menlig inverkan pa rekryteringen till sjomansyrket.

Den svenska handelsflottans fortbestand dr, som forut framhallits, en
visentlig samhillelig angeldgenhet dven ur beredskapssynpunkt. Om ut-
landsregistreringen skulle fa sidan omfattning att en storre del av den svens-
ka rederindringens fartygsbestand ar registrerad utomlands, kan Sverige i
en krissituation komma i ett beroendeforhallande till andra linder som &r
oforenligt med savil forsorjningsberedskapens krav som var neutralitets-
politik.

7.3 Behovet av atgidrder

I ndrmast foregadende avsnitt har utredningen behandlat de negativa ater-
verkningarna pa samhillsintressena som kan bli foljden av att fartyg med
svenska dgarintressen registreras utomlands. Varje sadan registrering be-
hover naturligtvis inte fora med sig sddana aterverkningar, dven om ocksa
enstaka fall kan leda till oacceptabla konsekvenser, fraimst i vad avser de
ombordanstilldas intressen.

Det bor dven framhallas att utlandsregistrering inom vissa grianser kan
fa ett positivt virde ocksd ur det allmidnnas synpunkt. Utredningen har
forut visat pa de svarigheter som den tilltagande protektionismen inom
virldssjofarten kan ge upphov till, liksom de olika konkurrensforutséttningar
som rader i forhédllande till vissa linders handelsflottor. Om ett svenskt
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rederi pd grund av saddana foreteelser inte lingre kan uppritthélla trafiken
i viss trad under svensk flagg och foljderna hirav skulle f& samhallseko-
nomiska aterverkningar, kan ett flaggbyte vara den bista l6sningen, inte
endast for rederiet.

Svenskt rederis fartygsregistrering utomlands, i eller utan samband med
upprittande av dotterbolag, skiljer sig inte i princip fran annan svensk in-
dustris utlandsetablering. Det dr dérfor av intresse att notera den bedomning
av svenska direktinvesteringar utomlands som gjorts i promemoria utarbe-
tad inom industridepartementet i samrdd med arbetsgruppen med uppgift
att folja fragor rorande multinationella foretag (Ds I 1974:2). I promemorian
sdgs bl. a.

Foretagandets internationalisering medfor betydande fordelar for den svenska sam-
hillsekonomin. De svenska utlandsinvesteringarna har bidragit till en effektiv in-
dustristruktur i Sverige. Svenska foretag har genom etableringar utomlands kunnat
vidmakthélla sin internationella konkurrenskraft och didrmed sin svenska export{or-
siljning. Ett foretag soker av naturliga skil fordela investeringar mellan Sverige och
utlandet sa att hogsta mojliga I1onsamhet for foretaget uppnas. Utlandsinvesteringarna
kan emellertid behdva bedomas ocksd utifrin andra synpunkter in foretagets egna.
Ett foretags utlandsetableringar kan ibland tinkas medfora sddana negativa effekter
i Sverige pa sysselsittning och produktionsstruktur — vid sidan av effekter pa han-
delsstrommar och betalningsbalans — att tveksamhet uppstar om investeringarnas
samhillsekonomiska berittigande.

De positiva effekterna av att fartyg med svenska dgarintressen registreras
utomlands har genomslagskraft endast i ett ldge didr utlandsregistreringen
har en forhallandevis ringa omfattning. Okar den kontinuerligt, uppnas forr
eller senare en punkt dir de negativa effekterna kommer att helt dominera
de positiva och sdtta vitala samhillsintressen pa spel. For att undvika att
en sadan situation uppstar méste statsmakterna pé ett verkningsfullt sitt
kunna hélla utvecklingen under kontroll. De styrmedel som stér till sam-
hillets forfogande betrdffande fartygsoverlatelser — 1939 érs lag, exportfor-
budskungorelsen, valutalagstiftningen, 1971 érs sanktionslag — ger inte till-
riackliga mojligheter att utdva sddan kontroll. Utredningen anser darfor att
andra atgérder maste vidtagas i syfte att undvika de negativa konsekvenserna
av utlandsregistrering.

7.4 Allminna Overvdganden om atgirdernas utformning

Vid utformningen av sina i det foljande framlagda forslag har utredningen
utgatt ifrdn vissa allmdnna Gverviganden.

Svensk sjofarts betydelse for landet ir sddan att tryggandet av dess framtid
ir en samhillelig angeldgenhet. Den roll sjofarten spelar bygger framst pa
de transportprestationer som den svenska handelsflottan utfor. Sjofartsni-
ringen maste darfor drivas under svensk flagg sé& ldngt det dverhuvudtaget
ar mojligt men med beaktande av att tidsbefraktning av fartyg under annan
flagg ingdr som ett normalt ied i rederiverksamhet. Undantag fran huvud-
regeln om svensk flagg bor kunna accepteras om det foranleds av utveckling
och tendenser inom virldssjofarten och totalt sett &r till gagn for samhillet.
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Malsittningen bor vara att sjofarten bedrivs sd att den ger ett gott ekonomiskt
utbyte sa linge det kan ske utan att andra vésentliga samhillsintressen
asidosiitts.

Statliga ingrepp i den privatédgda sjofartsndringens dispositioner bor over-
vigas endast nir det #dr pékallat av allménna intressen. Om det finns san-
nolika skil for att de &tgdrder som vid en realistisk bedomning star till
buds for att stimulera svenska redare att driva verksamheten under svensk
flagg #r tillrickliga for att hindra en for samhillet skadlig utveckling av
utlandsregistreringen, skulle sddana statliga ingrepp inte alls behdva over-
vigas. Till foljd av de nationella och internationella hdnsyn som méste
tas dr utrymmet for stimulansétgirder emellertid alltfor begrdnsat, for att
utvecklingen pé denna vig skall kunna styras i onskad riktning. Inte heller
anser sig utredningen kunna fororda en avvaktande hallning till frigan om
kontrollatgirder. Det maste tvirtom bedomas som angeldget att statsmak-
terna far ett effektivt medel till sitt forfogande for att pd ndra hall folja
utvecklingen och se till att utlandsregistreringen inte far en omfattning eller
tar sig former som ir oférenliga med principen att svensk sjofart skall drivas
under svensk flagg eller med de krav samhillet har ritt att stédlla pd sjo-
fartsniringen. Ett sddant kontrollsystem maste dock utformas och tillimpas
sd att normala och med samhiillsintressena forenliga affarstransaktioner inte
hindras.

Utredningen kommer att mot denna bakgrund behandla vissa problem
som svensk sjofart star infor och vars 16sning skulle kunna stimulera verk-
samhet under svensk flagg. Vidare foreslar utredningen ny lagstiftning som
mojliggor offentlig kontroll dver sddan fartygsoverlételse som har till foljd
att fartyg upphor att vara svenskt. Slutligen redovisas vissa sdrskilda over-
viganden i friga om problemen med bekvimlighetsflagg.

7.5 Konkurrensstiarkande atgirder

7.5.1 Allmdnt

Som tidigare konstaterats utfors den svenska handelsflottans transportarbete
huvudsakligen i trafik mellan utlindska hamnar — cross-trade. Sveriges sjo-
burna utrikeshandel transporteras endast till knappt 20 % av svenska fartyg.
Var sjofartsniring dr darfor narmast att betrakta som en exportindustri,
dvs. en industri som exporterar sjofartstjanster till andra ldnder. Pa grund
av denna inriktning dr dess framtid i allt vésentligt beroende av om den
kan behalla sin konkurrenskraft pa den till foljd av olika protektionistiska
atgirder alltmer krympande fria virldsmarknaden. En fortgdende forlust
av lastandelar pd denna marknad kan endast i begrinsad utstrackning kom-
penseras av Okade andelar i transporterna av den svenska utrikeshandeln,
eftersom dennas omfattning inte ar tillrdcklig for att ge full sysselséttning
at en handelsflotta av nuvarande storlek och struktur. En sddan okning
forutsitter ocksa bibehallen konkurrenskraft. Om den svenska handelsflottan
slds ut pa virldsmarknaden finns det dérfor anledning rikna med att dess
omfattning och verksamhet méste inskrinkas pd ett sdtt som kan f& dn
virre konsekvenser for samhillet @n en langtgdende utlandsregistrering.
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Vid den till utredningen overlimnade skrivelsen den 2 januari 1975 frén
Sveriges redareforening till statsministern finns fogade ett flertal forslag till
dtgdrder avsedda att stirka svensk sjofarts produktivitet och internationella
konkurrenskraft. Forslagen innebdr samtidigt en utforlig redovisning av de
forhdllanden som enligt rederindringens mening forsimrar mojligheterna
att pd ett ekonomiskt sitt driva sjofart under svensk flagg.

Utredningen har inte ansett det mgjligt att inom ramen for sitt uppdrag
i detalj behandla alla de av redareféreningen redovisade problemen. Ut-
redningen framlédgger forslag i friga om forhallanden som har en direkt be-
tydelse for fragan om registrering av fartyg med svenska dgarintressen under
utlandsk flagg eller paverkar driftsforhdllandena under svensk flagg. Ut-
redningen vill kraftigt understryka det angeldgna i att alla mojligheter till-
varatas att stirka den svenska handelsflottans konkurrenskraft och dirmed
oOka fOrutsdttningarna for en ekonomisk drift under svensk flagg, utan att
for den skull prioritera sjofartsniringen i forhallande till andra industrier
eller vidta étgiirder som strider mot Sveriges internationella aligganden i
konkurrenssammanhang. Med en positiv syn pa sjofarten och dess roll i
samhiillet bor folja en samlad strivan att finna for samhillet godtagbara
Iosningar pa sjofartens problem.

7.5.2 Skattefragor

Utredningen har i det foregdende framhallit sambandet mellan olika linders
beskattning av ombordanstillda och tendenserna hos befil och i viss mén
dven hos manskap inom den svenska handelsflottan att soka anstillning
pé fartyg under utlindsk flagg, sérskilt bekvimlighetsflagg. Forutom de
problem som hirigenom uppkommer for rederinidringen innebir personal-
overgdngen ocksa att den svenska staten gér miste om skatteinkomster och
att den av staten bekostade sjobefilsutbildningen kommer andra linder till
godo. Det bor dérfor vara ett allmént intresse att genom limpliga atgirder
oka de ombordanstilldas bendgenhet att stanna pd svenska fartyg.

Uppfattningen bland ombordanstillda och inom rederiniringen att sjo-
mansskatten inte tillrackligt beaktar sjofolkets speciella situation i jamforel-
se med landanstillda dr av betydelse i detta ssmmanhang. Utredningen,
som inte anser sig kunna ta stéllning till denna uppfattning, forordar att det i
sarskild ordning utreds vilka magjligheter som finns att ytterligare anpassa
sjomansskatten till de speciella forhéllanden som priglar sjomansyrket och
till de konkurrensaspekter som i dag méste ldggas pa skattenivans betydelse
for rekryteringen av sjofolk.

Fordelarna ur skattesynpunkt for svensk sjoman som ir anstiilld ombord
pa utlandskt fartyg forstirks genom den s. k. ettirsregeln i 54 § kommu-
nalskattelagen. Denna medfor att inkomst av sadan anstillning inte #r skat-
tepliktig, om anstillningen varat eller kan antas vara minst ett ar. Enligt
vissa dubbelbeskattningsavtal — t. ex. med Liberia — ir det inte heller mojligt
for Sverige att beskatta hir bosatta sjdmin for inkomst av anstillning pa
utldndskt fartyg. Dessa forhéllanden dr inte dgnade att dka beniigenheten
hos svenskt sjofolk att ta anstillning inom den svenska handelsflottan. Ut-
redningen forordar dérfor att det i samband med en dversyn av sjomans-
skatten eller i annan ordning Gvervigs att upphiva ettérsregeln betriffande
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anstillning pa utlindskt fartyg. Vidare bor man fran svensk sida soka uppna
dndring i de dubbelbeskattningsavtal som hindrar beskattning av svenska
sjomidn med anstédllning pa utlindskt fartyg.

Som forut papekats kan den beskattning som drabbar rederinédringen inte
anses paverka omfattningen av utlandsregistreringen annat dn marginellt.
I detta sammanhang vill utredningen dock fdsta uppmérksamheten pa den
staimpelskatt som utgér vid forvédrv av och inteckning i svenskt fartyg. De
stegrade fartygsvirdena och den okade omsittningen av fartyg har lett till
mycket stora skattebelopp. Motsvarande beskattning saknas i flera sjofarts-
ldnder eller dr ligre dn den svenska. Utredningen anser det angeldget att
denna skillnad i merkostnader snarast undanrgjs.

Utredningen anser sig vidare inte kunna underlata att nagot berdra sys-
temet med proviantering av obeskattade varor i den utrikes sjotrafiken.
1951 ars riksdag fann starka skil for en avveckling av systemet i den mera
lokalt betonade utrikestrafiken och anholl om en utredning i saken. I be-
tdnkandet Alkoholpolitik (SOU 1974:91-94) anslot sig alkoholpolitiska ut-
redningen till denna uppfattning, nirmast i vad avser trafiken mellan de
nordiska ldnderna jamte dvriga Ostersjostater och foreslog att fragan skulle
sdrskilt utredas.

Systemet med proviantering av obeskattade varor dr av stor betydelse
for den svenska férjetrafikens utveckling och har gjort det majligt for svenska
farjerederier att sitta laga frakter for nyttotrafiken. Denna fraktsittning har
haft en gynnsam inverkan pa den svenska utrikeshandeln, som bortsett
fran oljeprodukter och malm till ca 26 % transporteras med féarjor. En av-
veckling av systemet for svenska fartyg skulle leda till en visentlig hojning
av biljettpriserna for persontrafiken och fraktsittningen for godstrafiken.
Om det samtidigt ombord pa utlindskt fartyg i farjetrafik till och fran svensk
hamn forsiljs skattefria varor, vilket inte torde vara majligt att helt forhindra,
ar det uppenbart att konkurrensforutsittningarna for firjetrafik under svensk
flagg blir allvarligt forsémrade.

7.5.3 Finansiering

Den av redareféreningen i samarbete med varvskreditutredningen gjorda
undersdkningen om rederindringens investeringstakt under de nirmaste &ren
(se avsnitt 4.3.2) tyder pa ett minskat l&nebehov. Denna prognos kan emel-
lertid sammanhidnga med det radande ldget pa fraktmarknaden och bor inte
tas till intdkt for en bestdende investeringsovilja under forbittrade kon-
junkturer. Fraktmarknadsdepressionen, vilken fatt ett patagligt uttryck i
den omfattande fartygsuppldggningen, hotar emellertid enligt redarnas be-
domning att leda till en allvarlig likviditetskris for ndringen. Detta forhal-
lande kan péverka mojligheterna att fa ut rimliga priser vid forsiljning av
fartyg. Pé lingre sikt anses finansieringsproblem kunna uppsta till fljd av
minskade mgjligheter till sjdlvfinansiering. Behovet av finansiering utifrén
kan ddarmed komma att oka.

Flaggutredningen vill i detta sammanhang hiinvisa till varvskreditutred-
ningens analys av finansieringsproblemen inom svensk rederiniring (Far-
tygsfinansiering s. 149-152). Varvskreditutredningen understryker det sjilv-
klara i att den fortsatta utvecklingen maste foljas med stor vaksamhet och



122  Utredningens overviganden och forslag SOU 1976:44

framhaller att temporira stodéatgarder for rederindringen eventuellt kan be-
hova sittas in med kort varsel. Vidare understryks att tillforseln av lang-
fristiga ldnemedel dr av stor betydelse for utvecklingen inom svensk re-
derindring pa bade kortare och lingre sikt. Flaggutredningen delar denna
bedomning och vill fran sina utgangspunkter inskdrpa nodvindigheten av
att den svenska handelsflottans konkurrensformaga uppratthalls genom en
fortlopande fornyelse av tonnaget och att dess tillvdxt och modernisering
inte hindras av bristande lanemdjligheter. Utredningen noterar i samman-
hanget att industriministern numera tillsatt en arbetsgrupp med uppgift att
ndrmare analysera rederiernas finansieringsforhdllanden (jfr. prop.
1975/76:121 s. 49).

1.5.4 Tekniska foreskrifter

Svenska bestimmelser om fartygs konstruktion och utrustning liksom
skeppsmitningsreglerna samt myndigheternas tillimpning av dessa bestim-
melser anses inom rederiniringen fordyra och ddrmed forsvéra driften av
fartyg under svensk flagg. Sarskilt géller detta i friga om andrahandstonnage.

Sjofartsverket, som ndrmast ansvariga myndighet, dr enligt vad utred-
ningen inhimtat vil medvetet om de kostnader som dr forenade med svens-
ka sikerhets- och standardkrav. Genom dispens fran gillande normer i fraga
om savil nybyggen som andrahandstonnage soker man tillgodose kostnads-
synpunkterna si langt det dr mojligt utan att sdnka sidkerhetsnivan.

Sjofartsverket genomfor en fortlopande Gversyn av de normer som géller
for fartygs konstruktion och utrustning samt av skeppsmdtningsreglerna.
Verket utmonstrar dirvid sddana normer som inte langre fyller ett realistiskt
behov. Det dr verkets policy att se vilvilligt pa alternativa losningar som
ar forenliga med sjosikerheten och de ombordanstilldas berittigade krav
pa sin arbets- och boendemiljo.

Inom olika internationella organisationer, framfor allt IMCO, bedrivs ett
omfattande arbete for att fa till stdnd enhetliga sékerhets- och standard-
normer for den internationella sjofarten. En sddan harmonisering av na-
tionella foreskrifter dr av stor betydelse for utjamningen av de olikheter
i konkurrensforutsittningarna som finns mellan olika landers handelsflottor.
Arbetet har ocksé resulterat i flera viktiga 6verenskommelser och rekom-
mendationer. I praktiken har det dock ofta visat sig svart att fd en gemensam
tillimpning av dessa internationellt accepterade normer. Ménga ganger &r
de resultatet av kompromisser som kan tolkas pa olika sétt eller ger de
mojlighet till nationella avvikelser. Globalt sett torde det drdja linge innan
en full harmonisering och konkurrensjamstalldhet har genomforts. Det synes
darfor angeldget att man fran svensk sida verkar for storsta mojliga sam-
ordning bilateralt och regionalt inom ramen for vad som dverenskommits
i det storre internationella sammanhanget.

Det ter sig naturligt att en sddan samordning dger rum i forsta hand
med de 6vriga nordiska linderna. S& sker ocksa redan nu, sdrskilt i for-
héallande till Norge genom det nidra samarbetet mellan sjofartsverket och
det norska sjofartsdirektoratet. Vederbdrande svenska myndigheter bor 6ka
anstriangningarna att verka for enhetliga nordiska normer for fartygs sikerhet
och standard, vilket skulle dels eliminera olikheterna i kostnadshédnseende
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vid nybyggnad av fartyg enligt svenska resp. andra nordiska linders krav,
dels underlitta omsittningen av andrahandstonnage mellan de nordiska
landerna.

7.5.5 Internationell sjofartspolitik

Sveriges utveckling till en betydande sjofartsnation har kunnat ske mycket
tack vare en allmén tillimpning av den sjofartspolitiska principen att av-
lastare fritt skall kunna vilja fartyg och att rederier fritt skall kunna kon-
kurrera om tillgdngliga laster. Denna princip har emellertid alltmer undan-
trangts till forman for principen att ett lands sjoburna utrikeshandel i forsta
hand skall transporteras av dess egna fartyg. For svensk del kan denna
utveckling leda till att var handelsflotta forlorar betydande marknadsandelar
i trafiken mellan utlindska hamnar utan att forlusten kan uppvigas av
en Okad andel i transporterna av den svenska utrikeshandeln. Hértill kommer
de andra former av protektionistiska atgérder som tillimpas i olika lander
och som forsvarar svenska rederiers deltagande i direkttrafiken pa dessa
lander.

Den protektionistiska sjofartspolitikens forankring i regeringsbeslut och
dess koppling till handels- och utvecklingspolitiken gor det inte maojligt
att enbart pa det kommersiella planet argumentera och agera for att begrinsa
de skadliga verkningarna for svensk sjofart. Rederinédringen behover darfor
stod av statsmakterna i sdvil bilaterala som multilaterala sammanhang.

Aven om svensk sjofart dr bist betjint av en fullt liberal internationell
sjofartspolitik synes det uppenbart att ett doktrinért tdnkande och handlande
inte langre leder till praktiska resultat. En realistisk bedomning av den in-
ternationella utvecklingen och majligheterna att paverka denna ger vid han-
den att vissa avsteg fran den renldriga linjen maste kunna accepteras, t. ex.
i forhéllande till u-linderna. Frans svensk sida har ocksa i olika sammanhang,
bl. a. i samband med utarbetandet av FN:s linjekonferenskod, klargjorts
att Sverige &r berett att acceptera viss forméansbehandling av u-lindernas
handelsflottor, dven om detta skulle vara till nackdel for svensk sjofart.

I viss utstrackning bor Sverige kunna agera pa bilateralt plan i syfte att
begriinsa protektionismens skadeverkningar for var sjofart. Det torde dock
i forsta hand vara genom samverkan med andra mer eller mindre liktinkande
linder som de svenska intressena bist kan hdvdas. En sddan samverkan
i syfte att soka nya losningar ter sig i dag alltmer angeldgen dven med
hiansyn till de nya konkurrensproblem som uppkommit till foljd av bl. a.
den Osteuropeiska sjofartsexpansionen.

De svarigheter som moter och kommer att mota véar handelsflotta till
foljd av den internationella utvecklingen gor det enligt utredningens mening
angeldget att svenska sjofartsintressen frimjas inte endast i renodlade sjo-
fartssammanhang. Utredningen forordar dérfor att sjofartsaspekter beaktas
i anslutning till internationella ravaruavtal samt i handels- och bistands-
sammanhang. Utvecklingen inom EG idr ddrvid av sidrskilt intresse.

Utredningen vill i detta sammanhang peka pa en tinkbar konsekvens
av ett genomforande av lastuppdelningsreglerna i FN:s linjekonferenskod.
Genom de preferenser dessa ger at nationella rederier kan det inte uteslutas
att kontinentaleuropeiska ldnder, som ansluter sig till koden, soker kon-
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centrera trafiken till och fran Europa till sina transoceana hamnar for att
godset, eventuellt efter omlastning, skall anses ha sitt ursprung i dessa liinder
och ddrmed riknas dess rederier till godo vid lastuppdelningen inom kon-
ferensen. For savil svensk sjofart som svenskt niringsliv skulle det innebiira
en stor oldgenhet om trafiken till och frén Sverige skulle vara beroende
av omlastning i kontinenthamn. Enligt utredningens mening ir det dirfor
betydelsefullt att Sverige har en transocean hamn som ir tillriickligt attraktiv
for att inte avleda trafik till kontinenthamnarna.

7.5.6 Bareboat charter

Bareboat charter skiljer sig fran andra former av fartygsuthyrning dirigenom
att befraktaren intriader i redarens driftsfunktioner. Han svarar séledes for
fartygets bemanning, utrustning, drift och 16pande underhall. Svenskt fartyg
som uthyrs till utlindsk befraktare pa bareboat basis behéller sin nationalitet
och svensk offentlighetsrittslig lagstiftning &r i princip tillimplig under ut-
hyrningstiden. De praktiska komplikationer som kan uppkomma hirigenom
kan vara en forklaring till att bareboat charter av svenska fartyg till utlindska
befraktare forekommer i mycket ringa omfattning.

Problemet uppmirksammades i samband med tillkomsten av nya sjo-
manslagen och ledde till att en dispensmdjlighet frin lagens bestimmelser
infordes vid bareboat charter till utlinning (prop. 1973:40). En motsvarande
dispensmdjlighet foreligger i fraga om 1974 ars kungorelse om anstiillnings-
tillstand f6r utlinning pd svenskt fartyg. Ovrig offentligrittslig lagstiftning
saknar dispensmojligheter. Svenska bestimmelser maste saledes tillimpas
betriffande t. ex. sjosikerhetslagen och dess foljdforfattningar samt beho-
righet och bemanning enligt sjobefilskungorelsen.

For en svensk redare som till foljd av det internationella konkurrensliget
finner det omajligt att sysselsitta ett fartyg kan en uthyrning pa bareboat
basis till utlindsk befraktare framsta som ett alternativ till en forsiljning.
Aven ur allmin synpunkt kan ett sddant arrangemang vara att foredra,
eftersom fartyget da kan behéllas under svensk flagg med mojlighet att
sedermera ater tas i drift av den svenske redaren. For att mojliggora bareboat
charter i de sirskilda fall d& detta kan vara motiverat krivs att dispens-
mojligheter infors dven betrédffande andra tillimpliga svenska bestimmelser
an de i sjomanslagen och 1974 &rs kungorelse. Utredningen vill dirfor fororda
att systematiskt uppbyggda regler for bareboat charter genomfors.

1.5.7 Fria hemresor

Fria hemresor fran tjanstgoring ombord och lingre sammanhingande le-
dighet utgdr ett visentligt led i de ombordanstilldas méjligheter att utnyttja
det svenska samhillets forméner och utbyggda sociala standard. Med tanke
pé att de ombordanstillda under stor del av aret ir avstingda fran mojligheten
att utnyttja dessa formaner framstar det som rimligt att staten limnar sitt
bidrag till de snabbt vixande kostnaderna for fria hemresor som nu helt
bestrids av svenska rederier. Statsbidrag utgick tidigare i Sverige och utgar
fortfarande i vara nordiska grannlinder. Utredningen forordar att frigan
om statsbidrag till sjofolkets fria hemresor omprovas.
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7.6 Forslaget till fartygsoverlatelselag

7.6.1 Allmdnt om forslagets bakgrund

Som framhdllits i det foregdende anser utredningen inte att de konkur-
rensfraimjande atgiarder for den svenska handelsflottan som kan komma
ifriga kan forvintas bli tillrackliga for att hindra en for samhillet skadlig
utveckling av registreringen av fartyg med svenska dgarintressen under ut-
landsk flagg. Statsmakterna maste darfor ha effektiva majligheter att over-
vaka och kontrollera utvecklingen sa att utlandsregistreringen inte far en
omfattning eller tar sig uttryck som ér oforenliga med en sjofartspolitisk
malsédttning som innebdr att svensk sjofart s& langt som mojligt skall drivas
under svensk flagg eller med de krav i 6vrigt samhillet kan stélla pa sjo-
fartsndringen.

De styrmedel som stér till samhillets forfogande betrdffande fartygsover-
latelser ger inte tillrdckliga mojligheter att pa ett verkningsfullt sédtt utova
kontroll dver utlandsregistreringen, eftersom de endast delvis birs upp av
eller svarar mot allmédnna sjofartssynpunkter. Sdlunda avser 1939 ars lag
att under krigs- och beredskapsforhallanden forhindra att det svenska far-
tygsbestandet overgar i utlindsk dgo. Valutalagstiftningen uppbirs av de
mal som faststillts for penning- och valutapolitiken. Den ger inte utrymme
for hidnsynstagande till allmidnna sjofartssynpunkter i vidare man an att
dessa ryms inom de ramar som angetts for valutaregleringen. Vad slutligen
giller de bada aterstaende kontrollinstrumenten, exportférbudskungdrelsen
och 1971 ars sanktionslag, dr de av mer perifer betydelse frdn allmidnna
sjofartssynpunkter. Exportforbudskungorelsen motiveras sadlunda av han-
delspolitiska intressen, och sanktionslagen utgor grundvalen for en tillimp-
ning fran svensk sida av resolutioner om icke-militdra sanktioner rérande
freden och sidkerheten som antas av FN.

Den nuvarande lagstiftningen betriffande fartygsoverlatelser till utlandet
far dven anses lida av ytterligare en svaghet. Avsaknaden av bédrande all-
minna sjofartssynpunkter for normala forhallanden innebir att lagstiftning-
en inte heller ger effektiva mojligheter att kontrollera utvecklingen av sddana
Overlatelser som ej innebdr svensk etablering eller utbyggnad av rederi-
verksamhet under utlindsk flagg. De problem svensk sjofart star infor och
som utredningen bedomt utgdra motiv for en strivan hos svenska rede-
riintressen till 6kande utlandsregistrering maste emellertid ockséa anses ut-
gora en risk for snabb och omfattande utforsiljning av handelsflottan utan
bevarat svenskt dgarinflytande. Utredningens uppdrag har, med hidnsyn till
den allmidnna formuleringen av de direktiv som forelagts utredningen och
under intryck av den allvarliga utvecklingen inom den internationella sjo-
farten under tiden efter direktivens tillkomst, ansetts omfatta att dven ta
upp fragan om kontrollatgéarder betriffande helt normala kommersiella dver-
latelser.

Som framgar av det sagda bor effektivare mojligheter finnas fran det
allmédnnas sida till 6vervakning och kontroll av fartygsoverlételser till ut-
landet. Skédrpningen av kontrollen bor avse alla slags Overlatelser och ge
underlag for samhillelig insyn och medbedomande sa att forutsebara ska-
deverkningar kan undvikas.
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Utredningen har 6vervigt olika alternativ betraffande fragan huren vidgad
och effektivare allmidn kontroll 6ver fartygsoverlatelser lampligen bor an-
ordnas. Dirvid har utredningen ansett att kontrollen bor utdvas genom
tillstdndsprovning. Fragan har d& varit om négon av de gillande forfatt-
ningarna skulle kunna #dndras sa att sjofartsaspekterna kan beaktas. Sank-
tionslagen kan uppenbarligen inte komma ifrdga i ssmmanhanget. Inte heller
exportforbudskungorelsen dr nagot lampligt instrument. Om 1939 éars lag,
som skall ses over enligt utredningsdirektiven, dndras s& att dess bered-
skapskaraktdr upphéavs, skulle den i och for sig kunna tjina som instrument
for en allmén kontroll av fartygsoverlatelser dven under normala forhal-
landen. Denna vidg har dock inte befunnits lamplig av bl. a. redaktionella
skil. Likasé dr valutalagstiftningen inte nagot lampligt kontrollinstrument,
eftersom valutaregleringen bl. a. dr i princip tidsbegriansad och tar sikte pa
helt andra typer av virden. Valutalagstiftningen skulle inte heller ge ut-
rymme for kontroll av sddana fartygsoverlatelser som inte dr forenade med
direkta investeringar eller motsvarande utomlands.

Mot den nu angivna bakgrunden har utredningen funnit det nodvéndigt
att foresld helt ny lagstiftning som mojliggor offentlig kontroll 6ver sddan
fartygsoverlételse som medfor att fartyg upphor att vara svenskt. Den fo-
reslagna lagstiftningen upptar dven krigs- och beredskapsregler som dr av-
sedda att ersdtta 1939 érs lag.

Ifrdga om lagstiftningsétgédrder for att komma tillrdtta med en okande
utlandsregistrering har utredningen ocksad 6vervdgt om éndringar i valuta-
lagstiftningen #r pékallade for att ge underlag for en skdrpt dvervakning
av svenska direktinvesteringar i utlindska rederiforetag. Valutalagen skulle
i sddant syfte kunna dndras sa att sjofartspolitiska stravanden skall beaktas.
Detta forutsitter att valutastyrelsen vid provning av drenden om direkta
investeringar utomlands tillfors erforderlig sjofartspolitisk sakkunskap. Ut-
redningen har dock vid ndrmare dvervdgande funnit att nagot egentligt
behov av dndringar i valutalagstiftningen inte for ndrvarande kan anses
foreligga. Denna ger si langt det d4r mojligt med hénsyn till Sveriges ata-
ganden enligt OECD:s kapitalliberaliseringsstadga erforderligt utrymme for
hiansynstagande till allmidnna naringspolitiska strivanden. Ej heller kan sjo-
fartens problem anses sa speciella att det av den anledningen dr motiverat
att nu dndra eller utvidga valutastyrelsens sammansittning vid provning
av drenden om direkta investeringar i utlindska rederiforetag for att styrelsen
skall besitta nodiga insikter. Som utredningen dterkommer till i det foljande
forutsétter ocksa den foreslagna lagstiftningen samrdd mellan provnings-
myndigheten och riksbanken i &renden om direkta investeringar utomlands
i samband med fartygsoverlatelser.

Genomfors utredningens forslag synes det motiverat att medge undantag
for fartyg fran kravet pa tillstdnd enligt exportférbudskungorelsen.

7.6.2 Forslagets huvudlinjer

Vid utredningens utformning av kontrollsystemet har, nir det giller freds-
forhallanden, den vigledande principen varit att i si hog grad som maojligt
soka undvika att normala och med samhaéllsintressena forenliga transak-
tioner hindras. Utredningen har med denna malséttning bl. a. ansett att
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en bestimd skillnad ifrdga om kontrollens omfattning och inriktning bor
goras mellan Overlatelse med visst bevarat svenskt driftsinflytande over
fartyget under utlindsk flagg och overlatelse utan sidant intresse. Over-
latelser av det senare slaget ingar i allmédnhet som ett normalt led i svenska
rederiers affirsverksamhet och utgor en viktig finansieringskilla for ny-
anskaffning av fartyg. For att inte hindra rederiernas behoriga handlingsfrihet
i omsittningen av fartyg och d& ndgra allménna kontrollintressen inte ansetts
tala hiremot, har utredningen funnit att sddana Gverlatelser inte bor vara
foremal for offentlig provning under normala forhéllanden. Det har dock
ansetts nddvindigt att statsmakterna fiar mojlighet att pa ndra hall folja
utvecklingen for att, nér det dr pakallat av hdnsyn till viktiga samhéllsin-
tressen, lata dven dessa Overlatelser omfattas av provningen.

Den foreslagna lagstiftningen stiller krav pa tillstdnd for fartygsoverlatelse
i vissa fall. Arv, bodelning, bolagsskifte och andra universalfing kan inte
girna antas utgora nigot problem i utlandsregistreringssammanhang eller
for den svenska handelsflottans fortbestand.

Forslaget upptar mot bakgrund av vad som ovan sagts skilda bestimmelser
for vad som limpligen kan benimnas normal- resp. krisfall beroende pé
den totala omfattningen av fartygsoverlatelser och pd de samhaillsskadliga
konsekvenserna hirav. Hirtill kommer, som ett tredje fall, sdrskilda regler
for krigs- och beredskapsfall.

Enligt forslaget skall i normalfallen tillstandsplikt i princip gélla fér sddan
overlatelse av svenskt registreringspliktigt skepp, som har en bruttodrik-
tighet av minst 200 registerton,! eller andel i sddant skepp som har till
foljd att skeppet upphor att vara svenskt men ddr detta trots nationali-
tetsforlusten star under svenskt driftsinflytande. Ar 6verlatelsen inte forenad
med sidant bevarat svenskt intresse foreslds i stillet skyldighet att avge
skriftlig forsikran ddrom. I krisfallen skall dock, efter regeringens forord-
nande, dven sddana Overldtelser gd in under tillstdndsplikt. For krigsfall
och motsvarande foreslés i stort samma regelsystem som i 1939 érs lag,
Tillstdndsplikt skall hér bl. a. gilla for overlatelse av svenskt registrerings-
pliktigt fartyg, dvs. savil skepp som bétar?, eller andel déri. Reglerna skall
gilla automatiskt om Sverige ér i krig och eljest efter regeringens forord-
nande.

Utredningen har dvervigt olika alternativ betriffande den myndighet som
bor handligga tillstindsprovningen, déribland tillskapandet av en sarskild
provningsinstans. Utredningen har funnit det mest &ndamaélsenligt att prov-
ningen forlidggs till regeringen eller myndighet som regeringen utser. Dele-
gering bor limpligen ske till ndgon befintlig forvaltningsmyndighet. Utred-
ningen har ansett att sjofartsverket har de bista forutsdttningarna att samlat
bedoma de fragor av bl. a. ekonomisk, social och sdkerhetsmissig natur som
tillstdindsprovningen aktualiserar. Enligt utredningens mening bor dock i
likhet med vad som géller for provningen enligt 1939 ars lag drenden av stor-
re principiell betydelse eller allmén rdckvidd understillas regeringens prov-
ning. Detta torde bl. a. gélla betrdffande en ifragasatt registrering av fartyg
med svenskt driftsinflytande under bekvamlighetsflagg eller i skattefristat.
Sjofartsverkets beslut bor av rittssakerhetsskal forenas med besvirsritt hos
regeringen for sokanden.

VIfr. 1,2, 11 och 12 §§ sjo-
lagen.

2Jfr. 1 kap, 1 §,2kap. 1
och S §§ bétregistrerings-
lagen, i
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7.6.3 Normalfall (1-3 §§)

Fartygen

De intressen som uppbir forslaget motiverar vissa begridnsningar i friga om
vilka fartygsoverlatelser som bor vara foremél for offentlig kontroll under
fredsforhéllanden. Som redan framgatt omfattar utredningsforslaget svenskt
registreringspliktigt skepp som har en bruttodriktighet av minst 200 regis-
terton. Kriteriet registreringspliktigt innebér att skepp, som dr avregistre-
ringsmassiga s& som anges i 16 § forsta stycket 1, 2 och 4 sjolagen faller utom
lagstiftningen. Utredningen har till grund for den foreslagna avgrinsningen
av lagens rickvidd anlagt i huvudsak foljande synpunkter.

Vad forst giller driktighetsgrinsen torde vil behovet av offentlig kontroll
over fartygsoverlatelser frimst vara begrinsat till fartyg som dr avsedda for
befordran av gods och passagerare. Nagon dndamalsenlig skiljelinje mellan
olika slags fartyg kan emellertid svérligen dras i detta ssmmanhang. Kon-
trollen bor darfor avse fartyg om viss minsta storlek. Samhillsekonomiska
och sysselsdttningspolitiska synpunkter kan tala for att kontrollen begrinsas
till det storre fartygsbestandet. P4 den andra sidan kan, om mindre och dir-
med ofta nog mycket gamla fartyg med behallna svenska intressen registre-
ras utan allmén insyn i ldnder med alltfor l4ga krav pé sikerhetsstandard och
sociala villkor for de ombordanstillda, svensk sjofartsniring bidra till en ut-
veckling som Sverige enligt internationella dtaganden dr forpliktat att motar-
beta och dédrjamte skada den goodwill som nédringen skapat at Sverige. Det
mindre fartygsbestdndet har heller inte en ovisentlig betydelse for Sverige.
Utredningen har vid overviagande av sddana motstdende synpunkter funnit
att en driktighetsgrans om minst 200 ton brutto dr en ldmplig avgriansning
for att lagen skall dga tillimpning. Den foreslagna driiktighetsgrinsen innebir
att omkring 90 % av antalet fartyg inom handelsflottan om 100 ton brutto
och ddrover kommer att omfattas av lagen.

Vidare kommer till foljd av kriteriet att skeppet skall vara registrerings-
pliktigt lagen att omfatta dven andrahandstonnage, dvs. skepp under ut-
lindsk flagg som forvirvas av svensk redare. Sddant skepp blir registrerings-
pliktigt i Sverige ndr forvirvet fullbordats. Registreringsplikt foreligger dven
under den frist om en manad som 12 § forsta stycket sjolagen ger dgaren att
anmila skeppet for registrering. Enligt 35 § forsta stycket samma lag kan re-
gistrering dock ej foretas i strid med bestéende utlidndsk registrering av farty-
get.

Utredningen har 6vervigt att lata dven skeppsbyggen omfattas av till-
standsprovningen. Overlatelse till utlinning av svenskt skepp under bygg-
nad kréver visserligen exporttillstind och valutalagstiftningen ger vissa moj-
ligheter att hindra att skeppsbygge for svensk rikning vid utldndskt varv re-
gistreras med svenska dgarintressen under utldndsk flagg. Dessa kontroll-
mojligheter kan emellertid bli otillrdckliga for att sidkerstilla syftet med den
foreslagna lagstiftningen. Om skeppsbyggen inte omfattas av lagens bestim-
melser, kan det darfor bli mojligt att utan den efterstrivade samhillskon-
trollen 6verfora ett bygge till utlindsk dgare med bevarat svenskt inflytande
over bygget och sedermera 6ver det fardiga skeppet. Lagen skulle ocksa kun-
na kringgas t. ex. genom att en redare séljer fartyg till utlinning och samti-
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digt bestiller nybygge hér i landet for att darefter, innan registreringsplikt in-
tritt, overlata bygget till utlinning med bevarat svenskt dgarintresse.

For att hindra ett kringgéende av lagens syfte pa sddant sitt kunde overla-
telsetillstdnd dven krévas i friga om skeppsbygge for svensk bestéllares rak-
ning, dvs. sddant bygge dir det firdiga skeppet kommer att till mer dn half-
tendelen vara svenskagt. Genom begransningen till bygge for svensk redares
rakning skulle undvikas konflikt med varvsindustrins intresse att kunna dka
sin lagerhéllning genom skeppsbyggnad for egen ridkning. Ej heller skulle
kravet hindra bygge direkt for utlindsk bestallare.

Utredningen har emellertid ansett flera skil tala emot ett sédant tillstdnds-
krav. Sdlunda kan det till f6ljd av registreringsbestimmelsernas utformning,
som i stor utstrdckning gér tillbaka pé internationella fordrag, vara svért att
uppné en fullstindig kontroll 6ver olika tdnkbara dispositioner med skepp
under byggnad i Sverige, dven om Overlatelse utan tillstind forenas med
straffansvar. An svarare blir det givetvis att uppné sidan kontroll §ver skepp
som for svensk redares rikning byggs vid utldndskt varv. Sverige har smé
mojligheter att hdvda jurisdiktion 6ver de rittsforhéllanden som sddana
skeppsbyggnadsavtal ger upphov till. Det tiankbara utrymmet for svensk
lags tillimplighet dr ocksd snévt. Tillstdndskravet skulle dven kunna kringgas
pa olika sitt, t. ex. genom att skeppsbygge bestélls i utlandskt dotterbolags
namn. Kravet skulle ej heller hindra svenska redare att engagera sig i ut-
lindska bestillningar vid svenska varv eller i varvens lagerbyggen.

Krav pa overlatelsetillstdnd i friga om skeppsbygge for svensk bestillares
rakning dr darfor ej dgnat att tillgodose syftet med lagstiftningen. Ett sddant
krav skulle diarjamte kunna gé ut 6ver den svenska varvsindustrin genom att
svenska redare i 6kad utstrackning forlade nybyggen till utlaindska varv dar
man i praktiken finge storre frihet att forfoga 6ver dem dn i Sverige. Utred-
ningen har, med hinsyn hirtill och da enligt utredningens mening nigot an-
nat lampligt tillstdndskrav inte gér att stédlla upp, ansett sig inte bora foresla
tillstdndskrav i frdga om skeppsbyggen.

Det bor dock anmirkas att ett kringgdende av lagstiftningens syfte delvis
kan hindras genom den foreslagna krisfallsregleringen. Den skall ge stats-
makterna mojlighet att hindra fartygsoverlatelser till utlandet i samhdlls-
skadlig omfattning. Hérigenom kan vid tillstdindsprovningen tillses att
svenska redare ej séljer ut fartyg for att genom nybyggen etablera eller bygga
ut rederiverksamhet under utldndsk flagg.

Tillstandspliktiga overlatelser

Enligt forslaget (1 §) skall i normalfallet tillstindsplikt gilla, om svensk fy-
sisk eller juridisk person behéller andel i skeppet eller tillforsdkras nyttjande-
rétt till det for langre tid @n tre ar. Tillstdndsplikt skall ocksé foreligga om
Overlataren — direkt eller indirekt — har del i utlindskt foretag som forvarvar
skeppet. Utredningen har vid bestimmandet av tillstindsplikten anlagt i hu-
vudsak foljande synpunkter.

Tillstdndskravet ifrdga om behdllet dgande kan tydligtvis inte begransas
till svenska personers direkta dgarintressen i ett dverlatet fartyg under ut-
landsk flagg. En dylik begrinsning av tillstdndskravet skulle visserligen ha
patagliga fordelar ur kontrollsynpunkt men innefatta en fran sjéfartspolitiska

9
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synpunkter omotiverad begrinsning, eftersom svenska #dgarintressen kan
vara mer eller mindre starkt engagerade i utlindska foretag. Det kan hir vara
fraga om direkta eller indirekta intressen i form av dotterbolag resp. kedjebo-
lag. I dessa fall bor tillstdndskrav dock gélla endast for det fall att dverlataren
har del i det utldndska foretag som forvirvar fartyget, emedan ett vidare till-
stdndskrav skulle kunna medfora for langtgdende undersokningsplikt for
overldtaren och verka hindrande i fartygsomsittningen.

I och for sig kunde det kanske vara 6nskvirt att begrinsa tillstindskravet
sa att det inte skulle gélla for sddant dgarintresse i fartyget eller i det ut-
landska foretaget som gér under viss mindre grins. Utredningen har dock
ansett det mota olika svarigheter att ange négon sddan grins, bl. a. av det
skélet att det svenska dgarinflytandet kan gora sig gillande pa andra vigar dn
genom storleken av sjdlva dgandet sdsom i samband med kreditforhéallan-
den. Det dr dock tydligt att storleken av det behéllna dgarintresset méste bli
av betydelse for bedomningen i det enskilda drendet.

I samband med att svenska fartyg forsiljs till utlandet dr det inte en ovan-
lig foreteelse att siljaren aterbefraktar fartyget for viss tid. Aterbefraktningen
torde i allménhet ha sin grund i frdn samhailleliga synpunkter fullt lojala
kommersiella intressen. Ofta torde den vara betingad av att séljaren vill
skydda sin kredit gentemot koparen genom att tillforsikra sig driften dver
fartyget. Det kan ocksé vara sa att siljaren tar pa sig dterbefraktning som ett
forséljningsargument genom att ddrigenom kunna erbjuda koparen syssel-
sittning for fartyget. Aterbefraktningen kan emellertid ocksd mer eller
mindre ha karaktédren av utlandsetablering, som bor beddmas dven fran sam-
hilleliga synpunkter. Utredningen har sig sdlunda bekant fall, dir &terbe-
fraktning framstatt som en maskerad flaggéverforing. Det framstér inte hel-
ler som uteslutet att, om kontrollen 6ver utlandsregistreringen skirps men
aterbefraktning lamnas utanfor kontrollen, aterbefraktningen kommer att
oka i omfattning som ett alternativ till utlandsregistrering. Det 4r allts moti-
verat att ge det allmdnna majlighet till insyn i och medbedomande av dterbe-
fraktning i samband med fartygsoverlatelser. Att sedan ett tillstindskrav
hédrutinnan i vissa fall kan kringgés genom befraktning av annat tonnage ut-
gor ej tillrackligt skl for samhillet att avsté fran en sddan mojlighet.

Den foreslagna tidsgriansen vid tillforsikrad nyttjanderdtt har bestimts
med hénsyn till att en befraktningstid om 2-3 &r ir relativt vanlig p& grund
av konjunkturcyklerna inom sjofarten. Det dr tydligt, att ju ldngre tid hirut-
over en aterbefraktning avser desto storre blir sannolikheten for att befrakt-
ningen bygger pa ett nirmare samarbete mellan kontrahenterna. Aven op-
tionsforhdllanden kan vara av betydelse for beddmningen. Fall som till-
stdndsprévningen sarskilt torde f4 ta sikte pa far bl. a. anses vara aterbefrakt-
ning under bekvamlighetsflagg, befraktning till samma fart och forsiljning
av helt rederi med &tfoljande aterbefraktning.

Ifrdga om tillstandspliktiga dverlatelser har utredningen ytterligare dver-
végt att foresla tillstdndskrav for dverldtelse med bevarad svensk finansiell
kontroll genom kreditgivning. Utredningen har emellertid funnit att ett sa-
dant provningskriterium &r svérbestdmt och att dess praktiska anvindbarhet
kan ifragasittas. Den kredit om 70 % som varven i allmédnhet limnar fore-
kommer ocksd som kondition vid andrahandsforsiljningar. Utredningen har
pd grund hérav inte ansett sig kunna foresla ndgot sddant tillstdndskrav.
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Bevaras inte svenskt inflytande 6ver fartygets drift s& som nu har angetts,
skall enligt forslaget (2 §) overlataren avge skriftlig forsdkran hdrom péa heder
och samvete. S&dan forsikran skall avges till den registermyndighet som
avses i 2 § sjolagen (sjofartsregistret) eller, om skeppet inte dr infort i skepps-
registret, till regeringen eller provningsmyndigheten. For forsékran till sjo-
fartsregistret behover ingen tidsfrist stéllas upp, eftersom skeppet skall av-
registreras pd grund av nationalitetsforlust och enligt 16 § tredje stycket
sjolagen skall anmalas for avregistrering inom en méanad fran overlatelsen.
Forsdkran avges dé i avregistreringsdrendet. For dvriga fall bor foljdriktigt
foreskrivas en frist om en ménad.

Vissa Overlatelser méste undantas fran lagens tillimplighet. S& maéste
exekutiv forsdljning undantas, emedan skeppshypoteket eljest skulle forlora
visentligt i kreditsdkerhetsviarde och Sverige dédrigenom skulle svika sina
forpliktelser enligt 1967 ars internationella konvention om sjopantrétt och
fartygshypotek, som inte kdnner néigot krav pé offentligt tillstdind for
exekutiv forsiljning.3 Undantagen bor gilla savil forsiljning efter utmétning
eller under konkurs som forsiljning enligt 10 § andra stycket sjolagen. Sam-
ma hdnsyn gor sig géllande i friga om forsdljning som foretas av retinent
— t.ex. reparationsvarv — for att gora sig betald for retentionsfordringen.
Sjopantrittskonventionen foreskriver hér visserligen intet om forséljningen,
vilket beror pa att dylik legalpantritt inte dr obligatorisk enligt konven-
tionen.* Liksom nir det giller hypoteket skulle dock kreditsikerheten dven-
tyras om man inskrinkte forsiljningsfriheten.

Utéver nu naimnda undantag fran lagens tillimpning undantas i forslaget
tillika 6verlatelse av staten resp. kommuner. Harigenom begrinsas tillamp-
ningsomradet till Gverlatelser foretagna av enskilda, vilket utredningen an-
sett vara motiverat med hénsyn till forslagets huvudgrunder. Det bor dock
ej forbises att Overlatelse av fartyg som stat eller kommun dger genom
enskilt rittssubjekt — till skillnad frdn statsmyndigheter, vare sig de &r af-
farsdrivande eller inte — ej undantas med denna teknik. De bor heller inte
undantas.

Allmdénna riktlinjer for tillstandsprévningen

Som framgétt av det foregéende ir syftet med den foreslagna lagstiftningen
att ge statsmakterna ett effektivt medel for kontroll av fartygsoverlatelser.
Tillstdndsplikten skall ge det allmdnna majligheter att dvervaka och kon-
trollera Overlatelserna sd att forutsebara samhilleliga skadeverkningar kan
undvikas.

Registrering av fartyg med svenska intressen under utlindsk flagg torde
regelmassigt forestavas av en foretagsekonomiskt motiverad strivan att na
sé& stor lonsamhet som mojligt. Denna lonsamhetsstravan har ett sérskilt
spelutrymme genom mdajligheten att overlata ett fartyg till utlinning med bi-
behallet svenskt driftsinflytande (flaggoverforing). Det dr emellertid inte all-
tid sdkert att den foretagsekonomiska bedomningen ar naringspolitiskt eller
samhillsekonomiskt berattigad. I stillet kan — vid sidan av de betalnings-
balanseffekter som riksbanken enligt gdllande ordning har att sirskilt beakta
— negativa effekter uppkomma pa t. ex. sysselsdttning och rederistruktur.
Effekterna kan vara negativa genom flaggoverforingens omfattning eller

3 Jfr. art. 11:3; konventio-
nen inford i prop. 1973:42
s. 380 ff.

4 Jfr. art. 6.



132  Utredningens éverviganden och forslag SOU 1976:44

karaktdr. Ett sddant fall kan vara att ett foretag overfor fartyg till ett land
med ldgre kostnadsniva dn den i Sverige i stdllet for att med négot ligre
Ionsamhetskrav fortsitta segla under svensk flagg. En enskild flaggover-
foring torde vil emellertid i regel inte foranleda nigra dramatiska inhemska
effekter. De sammantagna effekterna av manga flaggoverforingar kan dir-
emot, som utredningen tidigare konstaterat, bli betydande. Sa kan, for att
anknyta till det nyssnimnda exemplet, registreringar utomlands utifrdn be-
domning av det relativa lone- och kostnadsldget i Sverige och i registre-
ringslandet fa negativa verkningar pé sysselsittningen inom sjofartsniringen.

Fartygsregistrering utomlands kan emellertid ocks&, som utredningen ti-
digare framhaéllit, inom vissa grinser fé ett positivt virde ur det allmidnnas
synpunkt. Utlandsregistreringen kan medfora betydande fordelar for svensk
sjofarts internationella konkurrenskraft och darmed ocksa for den svenska
samhillsekonomin. Svenska etableringar utomlands kan bidra till en ef-
fektivare rederistruktur i Sverige och darmed ocksé bittre lonsamhet och ut-
vecklingsmajligheter for sjofart under svensk flagg.

Enligt utredningens mening bor vid bedomningen i normalfall av fartygs-
overldtelse med bevarat svenskt driftsinflytande sté i forgrunden om 6verla-
telsen kan vara till gagn for svensk sjofart. Tillstdnd bor inte ldimnas om
overlatelsen strider mot vésentligt allmént intresse. Utredningen har utfor-
mat forslagets kriterier for tillstdindsprovningen i enlighet harmed.

En mer detaljerad bestimning av provningskriterierna kunde i och for sig
vara av vérde for bdde dem som soker tillstdnd och den tillimpande myndig-
heten. Det dr dock hér friga om ett omréade dar det 4r svart att ge detaljerade
regler. Bedomningen av tillstdndsdrendena méste innefatta hiansyn av skif-
tande och fordnderlig karaktir, som ej kan anges i detalj. Att bedoma om en
fartygsoverlatelse direkt dr oforenlig med givna allmdnna mal och intressen,
bor emellertid stélla sig mojligt.

Tillstdndsprovningen far bli beroende av den aktuella flaggéverforingens
storlek eller betydelse i 6vrigt. Provningen kan bli liberal eller restriktiv bero-
ende bl. a. pd den vid varje tidpunkt totala omfattningen av utlandsetable-
ringar inom svensk rederindring och de ddrav foranledda konsekvenserna
for den svenska handelsflottan och samhillsekonomin. Aven omfattningen
och karaktédren av det berorda foretagets eventuella Gvriga etableringar ut-
omlands bor beaktas.

En sjdlvklar utgdngspunkt bor vara, liksom nér det giller de riktlinjer som
angetts for den samhillsekonomiska bedomningen av tillstdnd for direkta
investeringar utomlands, att bedomningen sker med sikte pa att bevara eller
forstdarka den svenska handelsflottans internationella konkurrenskraft under
beaktande av de grundldggande méal som har uppstillts for den svenska eko-
nomiska politiken. Dessa mél dr ekonomisk tillvdxt och full sysselsittning
med bibehéllande av inre och yttre balans.

Detta innebir att provningen bor ske med beaktande av de langsiktiga ef-
fekterna, sirskilt vad géller handelsflottans konkurrensférméga och syssel-
sittningen inom sjofartsnédringen. En viktig mélsdttning maste vara att hind-
ra eller motverka en minskad sysselsattning for de ombordanstillda. Lang-
siktiga perspektiv har ocksa betydelse vid provning av valutatillstindsédren-
den. Oftast torde emellertid de mer kortsiktiga effekterna av en flaggoverfo-
ring vara de mest pétagliga, medan det kan vara svart att bedoma vilka ef-
fekter som uppkommer pa lang sikt. I vissa fall kan det kortsiktigt te sig som
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en flaggoverforing medfor att man forldgger sysselsittningstilifillen utom-
lands som annars kunde ha forekommit under svensk flagg. I ett ldngre per-
spektiv kan detta emellertid bli missledande, eftersom flaggoverforingen
kan vara nodvindig for att behalla eller stirka foretagets internationella kon-
kurrenskraft och darmed dess sysselsittningsmajligheter pa svenska fartyg.
Jamte detta l&ngsiktiga perspektiv dr det emellertid tydligt, att storleken av
det sysselsittningspolitiska problem som kan uppkomma genom svensk ut-
landsregistrering dr beroende av de alternativ som vid varje tidpunkt finns
till anstdllning under svensk flagg.

En huvudsynpunkt vid bifall till ansokningar om tillstand till flaggover-
foring bor vara att verksamheten under utldndsk flagg skall vara ett tillskott
till och ett led i den rederiverksamhet som bedrivs i Sverige och inte en er-
sittning for annan svensk sjofart. Det bor séledes vara fradga om initiativ och
aktivitet for att gora den samlade svenska verksamheten storre dn vad som i
annat fall skulle vara mojligt. Ett skl for tillstdnd kan vara att utlandsregi-
strering dr den enda majligheten att erhélla eller behalla betydande lastkon-
trakt till foljd av olika slags sjofartsprotektionistiska atgiarder. Vidare ar det
for svenska rederiforetag ofta bade vardefullt och nodvandigt att delta i in-
ternationella samarbetsprojekt, vilket sirskilt torde gilla i friga om siddana
projekt som bygger pa utlindska rederindringars specialkunskaper eller som
medfor betydande transportkontrakt. Vid samarbete med utldndska intres-
senter begridnsas naturligen ett svenskt rederiforetags val av registrerings-
land, eftersom hidnsyn maste tas till andra parter och det svenska foretaget
kan ha en minoritetsroll i samarbetet. Det kan déarfor vara motiverat att
overfora fartyg till utlindsk flagg for att etablera, behélla eller utveckla
svensk medverkan i internationella samarbetsprojekt. En ifrgasatt flagg-
overforing kan ocksa vara att bedoma med hédnsyn till att alternativet hartill
ar vidgat handlingsutrymme for utldndska konkurrenter, vilket kan vara fal-
let om redarens val star mellan att Gverlata fartyget helt till utlinning eller att
behélla driftsinflytande Gver fartyget under utldndsk flagg. Ett begréinsat an-
tal flaggoverforingar i sddana fall kan vara dgnat att allmént starka svensk
sjofart, sarskilt om det géller att bevara inarbetade sjotransportmarknader el-
ler att utnyttja svensk rederinérings specialkunskaper.

Tillstdnd bor inte ges om det finns skilig anledning anta att huvudavsik-
ten med flaggoverforingen dr att genom registrering under utlindsk flagg
uppnaé skattefordelar, utnyttja mojlighet att anvianda laglonebeséttningar el-
ler komma ifran sociala ataganden for de ombordanstillda. Om en generell
skatteflyktsklausul infors, vilket har foreslagits i SOU 1975:77, torde denna
kunna tjdna till ledning for bedomning om skatteflykt skall anses foreligga i
ett flaggoverforingsfall.

Betalningsbalans- och skattesynpunkter pa flaggoverforingsarenden beho-
ver beaktas utover vad som ligger i det forut sagda. Fran samhallsekonomisk
synpunkt dr det av vikt att avkastningen pa svenskt kapital utomlands i mgj-
ligaste mén tas hem. Dérfor forenas tillstdnd for direkta investeringar utom-
lands i regel med en foreskrift att vinstmedel i utlindska dotterbolag inte far
héllas kvar utover skilig fondering. Liknande repatrieringsklausuler bor
komma i fréga i samband med tillstand till flaggoverforing.

I vissa fall kan det bli nodvandigt att krdva att Overldtaren ser till (ev. ga-
ranterar) att fartyget dven efter registrering under utlandsk flagg kommer
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att drivas pé ett siatt som ar forenligt med Sveriges internationella ataganden
i friga om sikerhet, miljo, social trygghet och fackliga rittigheter for de
ombordanstillda. Ett villkor for tillstind kan ocksa vara att fartyget under
den utlindska flaggen kommer att uppfylla frdn svensk synpunkt centrala
minimikrayv i internationella 6verenskommelser och rekommendationer om
fartygs konstruktion och utrustning. Sddana forhallanden ér for handen fram-
for allt i friga om flaggdverforingar som innebér registrering under bekviam-
lighetsflagg, eftersom det i sadana fall inte kan forutses att registreringslandet
utovar effektiv jurisdiktion och tillsyn 6ver fartyget och besittningens sociala
villkor.

Utredningen anser att forekomsten av fartyg under bekvimlighetsflagg i
princip utgdr ett ovilkommet inslag i vérldssjofarten savil i friga om sjosé-
kerhet och sociala forhallanden som ur konkurrenssynpunkt. Normalt kan
det darfor antas att en flaggdverforing till bekvamlighetsflagg strider mot vi-
sentligt allmint intresse. Samtidigt kan inte bortses fran att omkring 25 %
av virldshandelsflottan i dag ir registrerad under bekvamlighetsflagg och att
en del av detta tonnage hor till det mest moderna och konkurrenskraftiga i
virlden och till stor del dgs och drivs av rederier i traditionella sjofartsnatio-
ner. Den intresseavvigning som maéste goras vid provningen av tillstdnds-
drende som avser registrering under bekvimlighetsflagg dr enligt utredning-
ens mening av sa speciell natur att provningen bor ankomma pé regeringen.
Motsvarande bor gilla i friga om registrering i skattefristat.

7.6.4 Krisfall (4 §)
Fartygen och tillstandspliktiga dverldtelser

Enligt forslaget skall regeringen, om Gverlételser av fartyg med eller utan be-
varat svenskt driftsinflytande sker i sédan omfattning att det uppstér eller
kan befaras uppstd synnerligt men for sysselséttningen inom sjofartsnéring-
en eller annan visentlig skada for samhillet, f& forordna om generell till-
standsplikt si att Aven i normalfall anmélningspliktiga overlatelser gar in un-
der tillstdndsplikt. Eljest skiljer sig regleringen i rubricerade hidnseenden inte
frin den som forslaget innehéller for normalfallen.

Allméinna riktlinjer for tillstandsprovningen

I 6verensstimmelse med kriterierna for att krisfall skall foreligga har i forsla-
get angetts att tillstand till verlatelse for sadant fall skall f& limnas endast
om det dr uppenbart att dverlatelsen ar forenlig med allmént intresse.

Liksom vad giller i friga om provningskriterierna for forslagets normalfall
har utredningen ansett det vara foga andamalsenligt att soka utforma detalj-
regler for provningen av tillstindsansokningar i krisfall. Vissa synpunkter
kan dock dven hir anldggas till ledning for tillstdndsprovningen.

Det star salunda till en bdrjan klart att den foreslagna krisfallsregleringen
inte kan utgora grundval for en langsiktig 16sning av de problem den svens-
ka handelsflottan kan komma att std infor och som yppar sig i en pdgdende
eller hotande omfattande utforsiljning av fartygsbestandet vare sig denna
sker i form av flaggoverforing eller annan forséljning. Forslaget syftar hir vi-
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sentligen till att ge statsmakterna handlingsutrymme for lampliga motétgér-
der s att samhdlleliga skadeverkningar kan undvikas. Saledes kan det forut-
ses att uteblivna tillstdnd i en bristsituation aktualiserar statliga atgérder av
skilda slag i syfte att mojliggora fortsatt drift under svensk flagg av fartyg
som ej far 6verforas eller forsiljas till utlandet.

Inom ramen hérfor torde de synpunkter som i det foregdende har angetts
till ledning for tillstindsprovningen i normalfall allmént f& skérpas vid prov-
ningen i krisfall. Det dr har motiverat att stilla strangare krav pa en ifrdgasatt
overlatelses forenlighet med allmént intresse ndr denna géller flaggoverfo-
ring med bibehallet svenskt driftsinflytande d4n annan Gverlatelse. Sysselsitt-
ningssynpunkter bor, som redan framgér av kriterierna for krisfalls intrade,
std i forgrunden vid tillstdndsprovningen. Hérutinnan liksom i 6vrigt torde
kortsiktiga effekter av en overlatelse komma i beaktande pé ett annat sitt dn
i normalfall. Utéver de synpunkter som har angetts i det foregdende hor ock-
sd langsiktiga beredskapsaspekter till bedomningen i krisfall. Aven andra
ataganden @n i normalfall som villkor for 6verlételse torde kunna komma
ifraga sasom att sokanden forbinder sig att for kopeskillingen anskaffa annat
fartyg i det forsdlda fartygets stélle genom inkop av fartyg frdn utlandet eller
genom nybyggnad.

7.6.5 Krigs- och beredskapsfall (5-9 §§)

Enligt utredningens mening bor Sverige dven i fortsdttningen ha en perma-
nent reglering for krigs- och beredskapsfall som motsvarar 1939 ars lag. Reg-
ler om kontroll av fartygsoverlatelser till utlandet under normala forhéllan-
den tillgodoser inte fullt ut de nationella svenska intressen i friga om forsvar
och forsorjning som gor sig gillande i orostider. D4 fordras, som i 1939 érs
lag, regler som dven hindrar att fartyg under svensk flagg kommer under ut-
landskt inflytande genom att utlinning direkt eller indirekt via svensk juri-
disk person far del i svenskt fartyg eller genom upplatelse far forfoganderét-
ten dver fartyget.

En omarbetning av 1939 ars lag &r pakallad av flera skél. De gillande till-
stdndskraven for Overlételse av fartyg anknyter till sjolagens tidigare villkor
for fartygs svenska nationalitet. De innebar bl. a. att sjolagen ej forutsatte
andra dgare av fartyg dn fysiska personer och aktiebolag i foljd varav det inte
ansetts mojligt att, ehuru andra rittssubjekt i praktiken godkidndes som far-
tygsdgare, meddela stadganden i 1939 &rs lag om fartygsoverlatelse till andra
svenska juridiska personer én sddana aktiebolag som ansetts I6pa risk for ut-
landskt dgarinflytande. De nya nationalitetsvillkoren, som innebdr bl. a. att
varje svenskt rittssubjekt far vara dgare till vad som anses vara svenskt far-
tyg, nodviandiggor en utvidgning av tillstandsregleringen. En omarbetning
av 1939 ars lag dr motiverad dven ur andra synpunkter.

Utredningen har vid dversynen av krigs- och beredskapsreglerna funnit
att den framtida regleringen vésentligen kan bygga pa 1939 érs lag och att
reglerna bor upptas i samma lag som bestimmelserna om allmén kontroll av
fartygsoverlatelser under normala forhallanden. Hiarigenom erhélls en lamp-
lig samordning mellan de olika fallen av offentlig kontroll 6ver forfoganden
over svenska fartyg m. m. Att arbeta med tvé fullmaktslagar, i manga styck-
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3 Jfr. prop. 1975:68 s. 39.

en med samma materiella innehall, 4r enligt utredningens mening inte inda-
malsenligt.

I likhet med 1939 ars lag skall de foreslagna reglerna gilla automatiskt om
Sverige dr i krig medan vid krigsfara eller annars under utomordentliga for-
héllanden, som 4r foranledda av krig, regeringen skall dga forordna om deras
tillimpning. Reglerna stiller krav pé tillstdnd sisom villkor for Gverlatelse,
aktieteckning eller uppléatelse i foljande fall:

1. overldtelse av svenskt registreringspliktigt fartyg eller andel déri till ut-
ldnning;

2. overldtelse av sadant fartyg eller andel diri till svenskt aktiebolag, vars
aktiekapital till minst hélften eller, om aktier med olika rostvirde finns,
vars rostetal for samtliga aktier till minst hlften 4r i utlindsk égo eller
tillhor svensk juridisk person i friga om vilken de i lagen foreskrivna
inskrdankningarna for Gverlatelse av fartyg giller eller till annan svensk
juridisk person;

3. Overlatelse till utlinning eller svensk juridisk person som nyss nimnts
av aktie i svenskt aktiebolag, som direkt eller indirekt dger svenskt regi-
streringspliktigt fartyg eller andel déri, samt teckning for dylika ritts-
subjekt av aktie i svenskt bolag som sist nimnts;

4. upplatelse eller dverlatelse av nyttjanderitt till svenskt registrerings-
pliktigt fartyg pd tid till utlinning.

Motsvarande skall gélla i friga om fartyg av registreringspliktig storlek som
byggs for svensk rikning i eller utom Sverige.

Liksom i frdga om normal- och krisfallen bor vissa transaktioner undantas
fran krigsfallsregleringen. Tillstdndskrav foresls ej gilla i friga om dverlatel-
se eller uppltelse fran staten eller kommun. Likasa skall tillstdnd ej fordras
for verlatelse av fartyg eller fartyg under byggnad som sker genom exekutiv
forsdljning eller genom forséljning till realisation av retentionsritt.

Utredningen har till grund for det foreslagna tillimpningsomradet i hu-
vudsak anlagt féljande synpunkter.

Fartygen

Krigs- och beredskapsreglerna giller alltsé alla svenska registreringspliktiga
fartyg, dvs. skepp sévil som batar. Dérjaimte omfattar forslaget fartyg av re-
gistreringspliktig storlek som byggs for svensk rikning, dvs. savil byggen for
svensk bestillares rikning som lagerbyggen vid svenska varv. For stand-
punkten att hdr utstrdcka lagens tillimpningsomrade till batar kan anforas
att beredskapssynpunkter gor sig gillande dnda ned till sadant tonnage.’
Detsamma kan anforas som skil for att i dessa situationer dven lata fartygs-
byggen omfattas av provningen. Det dr dé foljdriktigt att sdvitt mojligt hélla
dem alla kvar under svensk jurisdiktion och betryggande svensk kontroll i
krigs- och beredskapsfall.

De uppstillda kriterierna innebdr att forslaget ej dger tillimpning pa far-
tygsbygge hér i landet som utfors for utlindsk bestéllares rikning. Utred-
ningen har dérvid tagit hdansyn, forutom till den svenska varvsindustrins in-
tressen, till att staten inte utan mycket starka skl bor tvinga svenska varv
att bryta sina nybyggnadskontrakt. Utforsel av sddant tonnage faller ocksé
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utom ramen for den foreslagna lagstiftningen. Skulle en extraordinér brist p&
svenskt tonnage uppkomma, bor frdgan om kontroll 6ver utforsel av icke
tillstdndspliktigt tonnage l6sas pa andra vigar.

Tillstandspliktiga overldtelser m. m.

Vad forst angar tillstindskrav for dverldatelse av fartyg har utredningen inte
ansett det vara mojligt att, om fartyget behéller svensk nationalitet, forklara
overlételsen till viss grins utan vidare giltig med hdnsyn till att samma
forsiljning kan falla dels inom och dels utom grinsen och dnnu mer dé
flera sidana overlatelser kan tinkas ske samtidigt. Forslaget stéller ddrfor,
i likhet med 1939 ars lag, krav pa tillstdnd for varje minskning av svenskt
dgarinflytande i svenskt fartyg. Under uttrycket “utldnning” faller dven
utlandsk juridisk person.

Vad sé angér krav pé tillstdnd for fartygsoverlatelse till svenskt aktiebolag in-
nefattar forslaget flera utvidgningar men ocksa en inskrankning av kravet
enligt 1939 ars lag.

I det senare hinseendet giller att 1939 ars lag riknar, med lagen (1916:156)
om.vissa inskrinkningar i ritten att forvirva fast egendom m. m. som fore-
bild, aktiebolag vars aktiebrev fér stillas till innehavaren som farligt i fraga
om risken for utlandskt dgarinflytande Gver bolaget. I den nya aktiebolagsla-
gen (1975:1385), som triader i kraft den 1 januari 1977, har emellertid den
tidigare gédllande men praktiskt taget inte pa ldnge aktuella mojligheten att
efter dispens utge aktiebrev till innehavaren slopats. Redan utelpande in-
nehavaraktier berors givetvis inte av den nya lagen. Utelopande inneha-
varaktier finns dock bara i ndgot enda bolag, och medgivande att utge in-
nehavaraktier har inte limnats under den nuvarande aktiebolagslagens gil-
tighetstid, dvs. fr. 0. m. ar 1948. Den upphidvda mojligheten att utge in-
nehavaraktier skall ocksé ses mot bakgrund av att aktiebolag som omfattas
av lagen (1970:596) om forenklad aktichantering enligt samma lag skall
ha aktiebrev stillda till viss man.

Utredningen har mot bakgrund hidrav funnit, att det gillande tillstands-
kravet for 6verlatelse av fartyg till aktiebolag med innehavaraktier inte ldng-
re fyller ndgon egentlig praktisk funktion och att kravet darfor med fordel
kan slopas.

Tillstdindskravet i 1939 érs lag for fartygsoverlatelse till aktiebolag med
mer #n en tredjedel av aktiekapitalet i utlindsk dgo anknyter till den fore
1973 &rs sjolagsindringar gillande bestimmelsen att svenskt fartyg skulle
vara i svensk hand till minst tva tredjedelar. De nya nationalitetsvillkoren
innebidr, som tidigare ndmnts. att kravet pa svensk dgarovervikt sinkts till
mer dn hilften for att fartyg skall riknas som svenskt. Tillstdndskravet
enligt 1939 ars lag anknyter hirigenom mindre viil till sjolagens bestimmelser
och en jimkning av kravet kan dirfor, som lagradet antytt vid granskning
av det i prop. 1973:42 upptagna sjolagsforslaget, vara motiverad.® 1 och
for sig foreligger dock intet tekniskt hinder att trots skillnaderna i villkoren
tillampa gillande tillstandskrav och det nya nationalitetskravet vid sidan
av varandra.

Det sirskilda krav pa avgorande svenskt inflytande over fartygsagande ak-
tiebolag, som gor sig gillande for krigsfall och motsvarande, talar givetvis for ¢ Prop. 1973:42s. 534.



138  Utredningens dverviganden och forslag SOU 1976:44

73fr. 2 § 2 st. 1916 ars lag.

restriktivitet i friga om utldndskt aktieinnehav i bolaget. Det kan i det hin-
seendet méhinda ségas att de nya nationalitetsvillkoren ligger si pa grinsen
av vad man — med hénsyn till det behovliga foreningsbandet mellan fartyg
och flagg — kan tillata sig att man i orostider bor vara visentligt stringare.
Det kunde dérfor vara skil att behélla den nuvarande tredjedelsregeln betrif-
fande maximalt utlandskt aktieinnehav for att bolaget skall anses ofarligt.

P4 den andra sidan skulle en jimkning innebérande att forst sa mycket
som hilften av aktiekapitalet i utlindsk hand skulle behdvas for att bolaget
skulle vara i princip forhindrat att f& del i svenskt fartyg medfora att till-
stdndskravet kom i ofordndrad relation till nationalitetsvillkoren. For en sa-
dan jamkning talar ocksa att graden av svensk dvervikt i aktieinnehavet inte
bor tillmitas nagon avgorande betydelse som medel mot utlindskt dgarinfly-
tande dver bolaget. De associationsrittsliga kvalifikationskrav som giller be-
triffande ledningen i svenskt aktiebolag #4r avsedda att utgora sparr mot si-
dant inflytande. Flertalet storre rederibolag torde dessutom ha s. k. ut-
lanningsklausul enligt 1916 ars lag.” Jimkningen skulle dirfor for deras del
inte innebdra ndgon forsvagning av det svenska Agarinflytandet. Utredning-
en har pé grund hérav funnit det ligga ndrmast till hands att underkasta till-
stdndskravet denna jimkning.

Det gillande tillstdndskravet i frdga om aktiebolag tar i sin konstruktion
inte hdnsyn till att den utlindska andelen i aktiekapitalet genom mojlighe-
ten att utge aktier med olika rostvirde kan representera en storre andel i ros-
tetalet for bolagets samtliga aktier. Utlindska intressen kan hirigenom skaf-
fa sig ett avgorande inflytande dver fartygséigande svenska aktiebolag trots
att man innehar ett mindretal av aktiekapitalet. Liget kan alltsd bli det,
att om tillstdndsregleringen inte ocksa tar sikte pa rostetalet for det utlindska
aktieinnehavet, bestimmande utldndska intressen genom for indamalet an-
passade svenska bolagsbildningar fritt far forvirva svenskt fartyg utan till-
stidnd. Utredningen har dérfor funnit det nédvindigt att tillstandsplikt fore-
skrivs for overlatelse av fartyg till aktiebolag med minst hilften av aktie-
kapitalet eller, om aktier med olika rostvirde finns, med minst hilften av
rostetalet for samtliga aktier i utlindsk igo.

1939 ars lag rdknar endast sddant aktiebolag med namnaktier vars aktieka-
pital till mer &n viss del 4r i utldndsk dgo som farligt ur synpunkten av risken
for utlandskt inflytande 6ver bolaget. Lagen tar alltsd inte hinsyn till att ak-
tiemajoriteten i ett fartygsforvirvande aktiebolag kan #gas av svensk juri-
disk person, som i sin tur kan kontrolleras av utlindska intressen och som — i
syfte att kringgd tillstindskravet — kan anvindas som mellanhand for att
bringa svenskt fartyg under utlindskt inflytande. Utredningen har, med
hédnsyn hirtill och for att forekomma kringgéende av utredningsforslagets
tillstdndskrav i frdga om Gverlatelse av fartyg till andra svenska rittssubjekt
an aktiebolag, funnit det nodvindigt att i forevarande hidnseende med ut-
landskt innehav av aktier likstilla aktieinnehav som tillkommer svenska ju-
ridiska personer betrdffande vilka fara kan anses foreligga for utlindskt infly-
tande. Utredningen foreslar pa grund hirav att tillstandsplikt skall gilla for
fartygsoverlatelse till aktiebolag, vars aktiekapital till minst hilften eller, om
aktier med olika rostvérde finns, vars rostetal for samtliga aktier till minst
hilften dr i utldndsk dgo eller tillhor svensk juridisk person i friga om vilken
de i forslaget angivna inskridnkningarna for dverlatelse av fartyg giller.
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Sjolagens nya villkor for fartygs svenska nationalitet innebdr att det ti-
digare giillande sjoréttsliga kvalifikationskravet att aktiebolags styrelse skulle
bestd av aktiedigare som idr svenska medborgare har slopats och att varje
svenskt rittssubjekt riknas utan sirskilda kvalifikationskrav som svensk
hand. [ stillet bestdms kvalifikationskraven pa aktiebolag, liksom pé dvriga
svenska juridiska personer med ritt att dga svenskt fartyg, av associations-
rittens vanliga regler. De innebir i frdga om aktiebolag att styrelseledamot
och verkstillande direktor skall vara hir i riket bosatta svenska medborgare,
om ej regeringen eller myndighet som regeringen bestammer for sirskilt
fall tillater annat.8 Kommerskollegium har bemyndigats att limna sidant
tillstdnd, dock ej for mer dn en tredjedel av aktiebolags styrelseledamoter.
[ ovrigt har regeringen forbehallit sig provningen.

De nya nationalitetsvillkoren ir, enligt vad som framgar av departements-
chefens uttalanden i prop. 1973:42, inte avsedda att i sak dndra de tidigare
kvalifikationskraven pa bolagsledningen. I forslaget anfordes, ndr de nya na-
tionalitetsvillkoren motiverades, att det inte borde vara nodvandigt att bland
nationalitetsvillkoren behélla sérskilda kvalifikationskrav pa juridiska perso-
ner. Krav pé svenskt inflytande 6ver ledningen av foretag som dger eller vill
forvirva svenskt fartyg kunde namligen stéllas i samband med associations-
rittslig dispens- eller tillstindsprovning.?

Utredningen har dvervigt frigan, om de associationsrattsliga kvalifika-
tionskraven pa ledningen av aktiebolag kan fran krigsfallsregleringssyn-
punkter anses tillrdckligt sikerstélla ett avgorande svenskt inflytande dver
fartygsigande aktiebolag. Krav pa svenskt inflytande over ledningen i fore-
tag, som skall dga svenskt fartyg, kan visserligen stillas i samband med dis-
pensprovningen. Nir dispenser exempelvis ges frén kravet pa styrelseleda-
moter, t. ex. for ett utlandsfinansierat foretag utan varje sjéfartsanknytning,
kan man dock inte veta, om bolaget i framtiden kan komma att forvérva far-
tyg. Att vid sddana dispenser alltid gora forbehall for att dispensen ej géller,
om bolaget vill forvirva fartyg, kan kanske inte komma i fraga. Med det sir-
skilda krav pé avgorande svenskt inflytande, som for krigsfall och
motsvarande bor stillas i friga om fartygsagande aktiebolag, skulle det dérfor
kunna vara motiverat att foreskriva tillstindskrav for dverlatelse av fartyg
till bolag som inte har viss svensk styrelsemajoritet. En regel harom skulle
laimpligen kunna knytas an till antingen det tidigare nationalitetskravet pa
kvalificerad svensk dgarovervikt eller det nya kravet pa enkel svensk dvervikt
vid direktigande av fartyg sa att overlatelsetillstand skulle krdvas i fraga
om aktiebolag vars styrelse till mer @n en tredjedel resp. till minst hélften
bestér av ej hir i landet domicilierade svenska medborgare.

Emellertid kan skil anforas mot ett sddant tillstindskrav. I frdga om
svenska rederiaktiebolag torde utldndska styrelseledamoter som regel kom-
ma att representera endast minoritetsintressen och alltsd inte foranleda na-
gon fara for utlindskt inflytande. Skulle undantagsvis mer langtgdende dis-
penser for sddana bolag aktualiseras, t. ex. vid samarbetsprojekt i bolagsform
eller for tillgodoseende av utlindska kreditgivarintressen, far krav pé
svenskt inflytande antas bli tillgodosedda vid dispensprévningen. Att svens-
ka fartyg genom andra slags bolag skall i nimnvédrd mdn komma under ut-
landskt inflytande behover knappast befaras. Dispensgivning i den utstridck-
ning, som tillstindskravet skulle avse, vilar for nirvarande pa regeringen.

8 Jfr. 8 kap. 4 § aktiebo-
lagslagen.

? Jfr. betr. ekonomisk
forening och handelsbo-
lag 22 § lagen (1951:308)
om ekonomiska forening-
ar resp. lagen (1968:557)
om vissa inskrankningar i
riatten att sluta svenskt
handelsbolag m. m. (dnd-
rad senast 1973:308).
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Det fér antas att sddana dispenser allt efter omstdndigheterna forenas med
ldmpliga begransningar eller andra villkor, t. ex. sa att dispensen giller bara
viss verksamhet. Avgorande for fragan om tillstdndskrav synes dock vara,
att eftersom bestimmelserna om maximalt utlindskt aktie- och rostrittsin-
nehav samt om styrelsesammanséttning synes bora std pA samma fot, de ut-
lindska styrelseledamdterna som regel torde foretrida sé stora aktiefigarin-
tressen att bolaget redan till foljd hérav inte kan forvirva svenskt fartyg utan
overlatelsetillstand. Krav pa enkel svensk styrelsemajoritet kan ocksa fore-
falla otillrdckligt. P& den andra sidan skulle krav pa kvalificerad svensk ma-
joritet i styrelsen stimma mindre vl 6verens med den foreslagna jimkning-
en av tredjedelsregeln betriffande maximalt utlindskt aktieinnehav i far-
tygsdgande aktiebolag. Utredningen har mot bakgrund hirav ej funnit skiil
att foresla nagot tillstdndskrav med hinsyn till styrelsesammansittningen i
fartygsdgande bolag.

Vad sedan giller tillstdndskrav for dverlatelse av fartyg till annan svensk ju-
ridisk person an aktiebolag innebédr utredningsforslaget att generell till-
stdndsplikt skall gélla i friga om samtliga rdttssubjekt. Utredningen har stan-
nat infor en sadan tillstdndsplikt for att inte onddigtvis komplicera lagstift-
ningen med detaljregler. Ett sé vitt tillstdndskrav torde heller inte i sérskilt
hog grad komma att betunga omsattningen, eftersom aktiebolag utgor den
dominerande dgarkategorin inom den svenska handelsflottan.

[ frdga om handelsbolag géller enligt 1968 ars lag om vissa inskrinkningar
i ritten att sluta svenskt handelsbolag m. m. att bl. a. utldndska rittssubjekt
ej utan sirskilt tillstdnd kan bilda eller ingé i svenskt handelsbolag. Lagen
ger hdrigenom skydd mot utldnnings intrdde i ett fartygsdgande handelsbo-
lag.

Det dr emellertid inte nog harmed. Det méste dven hindras att handelsbo-
lag med utldndsk bolagsman far del i svenskt fartyg. Svensk juridisk person,
som enligt forslaget anses utgora farligt rattssubjekt med hénsyn till risken
for utlandskt inflytande, kan ocksé vara deldgare i handelsbolag. For att for-
men av handelsbolag inte skall utnyttjas till utlindska forvérv av fartyg ford-
ras darfor tillstdndsplikt for fartygsoverlatelse till handelsbolag vari finns bo-
lagsman for vilken de i forslaget foreskrivna inskrankningarna i rétten att fa
del i svenskt fartyg giller. Det har med hansyn hirtill och mot bakgrund av
vad som ovan sagts om lagstiftningens rickvidd synts utredningen lampli-
gast att stadga generellt tillstdndskrav i friga om Overlatelse av fartyg till
handelsbolag.

Enligt 1951 &rs lag om ekonomiska foreningar kan som ekonomisk fo-
rening registreras “forening vars dndamal dr att frimja medlemmarnas
ekonomiska intressen genom sadan ekonomisk verksambhet, i vilken med-
lemmarna deltaga som avnamare eller leverantorer eller med egen arbetsin-
sats eller genom begagnande av foreningens tjdnster eller pd annat dylikt
sitt”. Lagen innehéller ingen foreskrift om att medlem skall vara svensk
medborgare, vilket ddremot géller i frdga om rétten att vara styrelseledamot.
Sédan skall vara hér i riket bosatt svensk medborgare, om ej regeringen eller
myndighet som regeringen forordnar for sérskilt fall tillater annat. Kom-
merskollegium har bemyndigats att ldmna sidant tillstdnd.

1951 &rs foreningslag far i vissa avseenden anses ha minskat riskerna for
utlindskt inflytande i de ekonomiska foreningarna. Framst giller detta
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genom att den, i motsats till 1911 &rs foreningslag, krdver att medlemmarna i
ekonomisk forening skall pé ett eller annat sétt aktivt delta i foreningens
verksamhet. Foretag, vars frimsta syfte &r att forskaffa deldgarna avkastning
pé insatt kapital, far ej registreras. Denna typ av féreningar, som i praktiken
tilldts registrering enligt 1911 ars lag och som far bestd som registrerade fo-
reningar utan hinder av att de ej dr av den kooperativa beskaffenhet som an-
ges i 1951 &rs lag, torde vara den dir fara for utlindskt inflytande ar storst. |
frdga om ekonomiska foreningar, som registrerats enligt 1951 érs lag, torde
ldget vara ett annat. Sddana foreningar riskerar knappast att komma under
utlindsk dominans med hiénsyn till kravet p& kooperativ uppbyggnad. Det
kan dirfor vara dtminstone deivis tveksamt om det behdvs nédgon kontroll
betriffande fartygsoverlételse till ekonomiska foreningar for att forhindra att
svenska fartyg kommer under utlindskt inflytande.

Till en sddan tvekan kan ocksa bidra det forhéllandet att ekonomiska f6-
reningar spelar en underordnad roll sdsom &gare till svenska fartyg. Eko-
nomiska foreningar ldmpar sig inte vil som foretagsform inom handelssjo-
farten, bl. a. pa grund av kravet att de skall vara uppbyggda p& kooperativ
bas. Tillgdngen till andra och for sjofarten frén olika synpunkter mer lam-
pade foretagsformer har givetvis ocksa sin betydelse i sammanhanget. Sa-
dana skal torde dven motivera att, for det fall att ekonomiska foreningar vill
skaffa fartyg, de som regel torde vilja aktiebolagsformen for fartygsdgandet.
Ekonomiska foreningar kan méhianda ha négot storre betydelse inom fiskeri-
ndringen. Hér &dr dock partrederierna den fordelaktigaste och darmed ocksé
den helt dominerande dgarformen, medan ekonomiska foreningar framst
torde komma in i efterfoljande producent- eller distributionsled.

Emellertid kan forutsittningarna for olika foretagsformer dndras. Salunda
kan t. ex. en eventuell skdarpning av beskattningsreglerna for partrederier
inom fiskerindringen leda till att fiskefartyg blir foreningsdgda. Det torde
heller inte utan en ingéende undersokning kunna avgoras om ekonomiska
foreningar i allménhet kan betraktas som ofarliga rittssubjekt. Vissa skil ta-
lar for att sa inte dr fallet. Foreningsvisendet har utvecklats mycket kraftigt
och kommit att omfatta allt vidare verksamheter under de senaste artion-
dena. Andra rittssubjekt dn fysiska personer har ocksa i vixande utstrack-
ning ingatt i ekonomiska foreningar. Det dr heller inte utan betydelse i sam-
manhanget att 1951 ars lag starkare dn dldre lag framhéver ekonomiska fo-
reningars egenskap av Oppna associationer och diarigenom torde vidga moj-
ligheterna for utldnningar att bli medlemmar i svenska foreningar. Ut-
landskt inflytande i svenska ekonomiska foreningar kan darfér komma att
tillta, om utlanningar hindras att skaffa sig inflytande 6ver svenska fartyg
genom mera narliggande juridiska personer.

Utredningen har med hédnsyn hartill funnit det erforderligt att foresla till-
stdndskrav for overlatelse av fartyg till ekonomisk forening. Ett sddant till-
stdndskrav skulle i och for sig kunna formuleras i huvudsaklig 6verensstim-
melse med den foreslagna tillstdndsregleringen i fridga om aktiebolag. Utred-
ningen har emellertid, av skil som forut anforts, funnit det ldmpligare att
dven hir foresla generell tillstdndsplikt.

Fartygsdgande hir i landet torde inte i ndgon storre utstrackning soka sig
formen av stiftelser, ideella foreningar och andra liknande samfilligheter
med rattskapacitet. Den 16sliga réttsliga regleringen for rittssubjekten och
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svdrigheterna att kontrollera att ledningen star under avgorande svenskt in-
flytande gor dock att man inte kan utesluta missbruk frén nu aktuella syn-
punkter. Generellt krav pa tillstind for overlatelse av fartyg till stiftelser
m. fl. bor darfor gilla.

For att hindra att de nu angivna reglerna kringgds méaste dessutom ges fo-
reskrifter om inskridnkningar i frdga om forvirv av del i svenskt rdttssubjekt
som &ger svenskt fartyg eller andel diri. Utredningen har hér stréivat efter att
astadkomma en s enkel reglering som majligt.

I likhet med 1939 ars lag uppstills i forslaget fordran pj tillstand som vill-
kor for att utldnning eller svensk juridisk person, i frdga om vilken fara fore-
ligger for utlandskt inflytande, genom teckning eller 6verlatelse skall kunna
forvdrva aktie i fartygsdgande aktiebolag. Forslaget avviker fran 1939 ars lag
bl. a. déri, att kretsen av ur angiven synpunkt farliga juridiska personer inte
endast omfattar vissa aktiebolag utan alla de riattssubjekt i frdga om vilka in-
skrankningar foreslés gélla betriffande ritten att fa del i svenskt fartyg. Hari-
genom forhindras att inflyttande i fartygsdgande aktiebolag direkt eller indi-
rekt genom olika juridiska personer overflyttas till utlindska hénder. Till
skillnad mot 1939 ars lag omfattar forslaget dven Overlatelse av aktie i aktie-
bolag, som #ger aktier i fartygsdgande bolag eller eljest har del i fartygsdgan-
de juridisk person. Utvidgningen avser att forekomma att lagstiftningen
skall kunna kringgés genom att utlinning genom direkt eller indirekt for-
varv av aktier i aktiebolag, som har del i fartygsdgande foretag, skaffar sig ett
bestimmande inflytande Over svensk rederirérelse/svenskt fartyg. Till-
stdndskravet innebar undersokningsplikt for aktiedgaren.

Andelar i handelsbolag och lotter i kommanditbolag kan 6verlatas. Héri-
genom kan det synas som om det med kravet pa tillstdnd for Gverlételse av
fartyg till handelsbolag uppstillda syftet att hindra utlindska intressen att
med bolaget som mellanhand skaffa sig inflytande 6ver svenskt fartyg skulle
kunna kringgés. 1968 ars lag om vissa inskrdnkningar i rétten att sluta
svenskt handelsbolag m. m. hindrar emellertid i stor utstrickning sddana
kringgéenden. Till foljd av lagen fér av de rittssubjekt, for vilka de i utred-
ningens forslag foreskrivna inskriankningarna i ratten att fa del i svenskt far-
tyg giller, utlinning, aktiebolag och ekonomisk forening — med undantag fér
bl. a. konsument- och producentkooperativa foreningar — bilda eller ga in i
fartygsdgande handelsbolag bara efter sirskilt tillstind. Detsamma giller i
friga om handelsbolag, med undantag for sddana bolag som endast har
svenska fysiska personer, konsument- och producentkooperativa m. fl. for-
eningar eller ssmmanslutningar som stiftelser, ideella foreningar m. fl. som
bolagsmén. Sddana juridiska personer kan daremot fritt fa del i handelsbolag.

Enligt utredningens mening far 1968 érs lag anses ge ett tillfredsstéllande
skydd mot att utlindska intressen genom forvirv av del i fartygsdgande
handelsbolag skaffar sig inflytande 6ver svenska fartyg. Konsument- och
producentkooperativa foreningar samt idella foreningar, stiftelser m. fl. kan
inte gédrna antas utgora nagot problem i ssmmanhanget. Det far ocksa enligt
utredningens uppfattning anses tveksamt, om det ens dr lampligt att en
tillstdndslagstiftning betréffande fartygsoverlatelser upptar bestimmelser av
sd associationsrattslig karaktdr som har dr frdga om.

Utredningen har mot bakgrund hérav funnit att forslaget ej bor omfatta
bestimmelser om forvirv av del i fartygsdgande handelsbolag. Som framgatt
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ar det dock tydligt att den foreslagna tillstindsregleringen forutsétter att
det finns regler av det slag som har meddelats i 1968 é&rs lag.

Ej heller har utredningen ansett det erforderligt att foresla bestimmelser
som inskrinker utldnningars och andra farliga rattssubjekts forvirv av med-
lemsskap i forening, S& strangt som foreningars ritt till forvarv av fartyg
har begridnsats i forslaget, torde ocksa all risk for att utlindska intressen
skall kunna anvédnda en forening som mellanhand vid ndgot mer omfattande
fartygsforviarv vara undanrgjd.

I fraga om nyttjanderdttsupplatelse har utredningen funnit det varken lamp-
ligt eller majligt att foresla viss tid inom vilken upplételse skall vara tillaten.
Utredningen vill dock i detta ssmmanhang hinvisa till vad vid avsnitt 7.6.6
anfors om mdojligheten att antingen fristdende eller i verkstillighetsforord-
ning inte ge krigsfallsregleringen en vidare tillimpning dn som pékallas
av forhéllandena. I sddan ordning kan d& ocksd undantas nyttjanderittsupp-
latelse avseende viss tid fran tillstdndskravet. Denna kan da smidigare fast-
stéllas efter omstdndigheterna, om férhandenvarande férhallanden 6ver hu-
vud taget gor sddant undantag lampligt eller mojligt.

1939 ars lag upptar vissa undantag fran i lagen angivna forbud. Sdlunda
medfor lagens forbudsbestimmelser ej inskrinkning i aktiedgares ratt till
teckning eller erhallande av det antal nya aktier i bolaget, som svarar mot
hans andel i det forutvarande aktiekapitalet, eller i den ritt att teckna eller
erhélla nya aktier, som, ddr ndgon under tid da bestimmelserna #ger till-
lampning pd annat sétt 4n genom teckning eller Gverlételse erhallit aktie,
vid tiden harfor enligt bolagsordningen var férenad med aktien. Dérjamte
stadgas i Overgdngsbestimmelserna att lagens forbud inte skall gilla med
avseende pa ritten for utlinning att 6verlata sddan andel i fartyg eller sédan
aktie, som vid den tid da forbudsbestammelserna trader i tillimpning redan
dgs av utldnning, eller sddan ratt till tidsbefraktning av eller nyttjanderatt
till fartyg, som vid samma tid tillkommer utldnning. Detsamma skall enligt
overgangsbestimmelserna gilla med avseende f)é den ritt att teckna eller
erhdlla nya aktier, som vid sadan tid enligt bolagsordningen mé tillkomma
aktiedgare.

Enligt utredningens mening finns ej skil att, pa sdtt som skett i dver-
géngsbestammelserna till 1939 ars lag, stadga undantag fran krigsfallsreg-
leringen med avseende pa ritten for utlinning att overlata sddan andel
i fartyg eller aktie, som vid den tidpunkt da bestimmelserna trider i till-
ldmpning redan &dgs av utldnning, eller sddan nyttjanderitt till fartyg, som
vid samma tillfdlle tillkommer utlinning. Det kan tidnkas fall, dir det med
hénsyn till utlinnings hemvist eller nationalitet skulle kunna strida mot
Sveriges intresse att han far del i svenskt fartyg eller i fartygsidgande bolag
eller erhéller nyttjanderatt till svenskt fartyg, I 6vrigt anser utredningen
att lagstiftningen bor foreskriva samma undantag fran krigsfallsregleringen
som i 1939 érs lag och dess Overgadngsbestimmelser. Samtliga undantags-
bestimmelser bor upptas i fartygsoverldtelselagen.

Allmanna riktlinjer for tillstandsprovningen

I krigs- och beredskapsfall star vid bedomningen av tillstandspliktiga trans-
aktioner hidnsynen till Sveriges forsvar och forsorjningsbehov i forgrunden.
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I enlighet harmed har i forslaget angetts att tillstind far ges endast om
Overlatelsen, aktieteckningen eller upplatelsen dr forenlig med vad rikets
forsvar eller forsorjning kréver.

Liksom vad giller betrdffande ovriga tillstdndsfall 4r det enligt utred-
ningens mening inte heller har majligt att faststélla detaljerade regler och
kriterier for tillstindsprovningen. I 1939 &rs lag har silunda 6ver huvud
taget inte angetts ndgra provningskriterier. Provningen far i hog grad bli
beroende pa de yttre omstidndigheterna och forhéllandena i de olika slagen
av tillstdndsdrenden.

Tillstdnd till forséljning av fartyg till utlandet, som dr av verkligt virde
for svensk fraktfart, bor i princip inte beviljas. Undantag frdn en s&dan
regel kan dock vara motiverat, om fartyget vid krigsutbrott befinner sig
utom svenskt farvatten men pd grund av riddande forhéllanden eller till
foljd av forbud inte kan aterforas till Sverige. Normalt bor sdsom villkor for
forsdljning till utlandet av egentligt frakttonnage foreskrivas att fartygsiga-
ren utfdster sig att i det forsdlda fartygets stille anskaffa annat tonnage
genom inkdp fréan utlandet eller genom nybyggnad.

7.6.6 Forutsdttningar for de olika beredskapsreglernas tillimpning

En sarskild friga #r vilka forutsittningar som utéver vad som framgar av
det forut sagda skall gilla for tillimpningen av reglerna for krisfall samt
krigsfall och motsvarande. Detta giller bl. a. betrdffande formerna for riks-
dagens medverkan vid regeringens forordnande om tillimpning av bestdm-
melserna.

Svensk ritt kinner ett flertal beredskapslagar av fullmaktskaraktir. Exem-
pel pé viktigare fullmaktslagar dr — forutom 1939 éars lag, valutalagen och
1971 &rs sanktionslag — allméinna forfogandelagen (1954:279), allmédnna ran-
soneringslagen (1954:280), allminna prisregleringslagen (1956:236) och all-
mainna tjanstepliktslagen (1959:83).

Fullmaktslagarna, som i allmédnhet &r permanenta, trader i omedelbar
tillimpning om riket kommer i krig, medan vid krigsfara regeringen édger
forordna om deras tillimpning. Sddant forordnande skall dock inom en ma-
nad understillas riksdagens provning. D& kriget upphort forordnar rege-
ringen enligt valutalagen och de allménna fullmaktslagarna senast fore av-
slutandet av det riksmote, som borjar nidst efter krigets slut, att lagarna
med visst undantag inte vidare skall tillimpas. Upphor krigsfaran skall for-
ordnande enligt samma lagar upphivas av regeringen, i regel fore nést-
kommande riksmotes avslutande. 1939 érs lag skiljer sig frdn dessa lagar
bl. a. diri, att den med krigsfara jamstiller utomordentliga forhallanden som
ir foranledda av krig. Lagen upphor ocksd automatiskt med att krigstill-
stindet upphdr men har inga bestimmelser om upphdvande av férordnande
om tillimpning av lagen i Ovriga fall.

For andra fall 4n krig och krigsfara dr principen att riksdagens foregadende
samtycke erfordras for forordnande om tillimpning av fullmaktsbestdm-
melser. I dessa fall méste allsta forordnande foregds av proposition, utskotts-
behandling och riksdagsbeslut. Forordnandet skall avse viss tid, hogst ett
ar at gangen.

Det finns dock flera undantag frn principen att — i andra situationer
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an krig och krigsfara — riksdagens samtycke krdvs, innan regeringen far
forordna om tillimpning av bestimmelser i fullmaktslagar. Genom #ndring
ar 1957 i allmédnna ransoneringslagen infordes sdlunda mojligheten for re-
geringen att utan att forst inhdmta riksdagens samtycke meddela forord-
nande om tillimpning av de grundldggande ransoneringsbestimmelserna,
under forutséttning att riksdagens beslut inte kan avvaktas utan synnerlig
oldgenhet. Sddant forordnande skall understillas riksdagen inom en méanad
eller, om riksmote ej pagar, inom en manad fran borjan av nastkommande
mote. En liknande bestimmelse om rétt for regeringen att i fredstid ge
tillimpningsforordnande utan riksdagens foregdende samtycke infoérdes ar
1959 i valutalagen. I allmédnna prisregleringslagen finns en foreskrift om
att regeringen i vissa fall far sétta lagen i tillimpning utan att forst inhdmta
riksdagens samtycke, @ven om inte krig eller krigsfara foreligger.

Det principiella kravet pa riksdagens foregdende samtycke till forordnande
om tillimpning av fullmaktslagarna i fredstid hdnger samman med att dessa
ger regeringen majlighet att ingripa i enskilds réatt. Vid krig eller krigsfara
maste den enskildes ritt sta tillbaka for nationella intressen i avseende pa
forsvar och forsorjning och i sddana fall dr dessutom tvénget att handla
snabbt sirskilt framtridande. Aven i vissa andra krisartade situationer an
krig eller krigsfara kan, som framgétt, enskilds ritt pé liknande sitt f& st
tillbaka for vésentliga allmdnna intressen, vilka inte kan tillgodoses om
inte regeringen har mojlighet att ingripa snabbt. I sddana situationer gor
sig dock hdnsynen till enskilds ritt starkare géllande, varfor principen att
fullmaktslagstiftningen skall fa tillimpas endast i en ordning som nirmar
sig vanligt lagstiftningsforfarande uppratthélls i stérre utstrickning.

Utredningsforslaget innebdr, i overensstimmelse med bl. a. valutalagen,
att regeringen skall dga forordna om tillimpning av krisfallsregleringen utan
riksdagens foregdende samtycke. Det dr i krisfallen av vikt att samhillet
snabbt kan tillgripa kontrollatgédrder for att undvika samhéllsskadliga verk-
ningar. Man kan for sidana fall hivda att det i princip alltid skulle innebidra
synnerlig oldgenhet att behova avvakta en relativt tidskrivande riksdags-
behandling. En sddan ordning skulle kunna dventyra kontrollatgirdernas
effektiva genomforande genom att ge utrymme for en snabb utforsiljning
av det svenska fartygsbestandet. Utredningen vill ocksd peka pi de sva-
righeter som kan uppstd om behov av ingripande uppkommer dé riksméte
ej pagar. Utredningen har dérfor och med hdnsyn till de viktiga samhills-
intressen som uppbir forslaget inte ansett det vara ldmpligt att begriinsa
regeringens befogenhet att utan riksdagens foregdende samtycke forordna
om tillimpning av krisfallsregleringen till fall d& sddant samtycke inte utan
synnerlig oldgenhet kan avvaktas. En sddan ordning utesluter givetvis inte
att regeringen likvil inhdmtar riksdagens samtycke i forvdg, ndr detta be-
doms pakallat och later sig gora utan storre tidsutdridkt och utan asido-
sdttande av allménna intressen.

Aven om silunda regeringen skall kunna férordna om tillimpning av
krisfallsregleringen utan riksdagens foregdende godkinnande bor ett for-
ordnande av regeringen om regleringens tillimpning inte bli bestdende, om
det inte inom viss tid understills och sedermera godkénns av riksdagen.
En s&dan ordning Gverensstimmer, som framgér av det forut sagda, med
vad som i andra fullmaktslagar i allmédnhet géller vid krigsfara m. m., dar

10
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behov kan uppkomma av mycket snabba ingripanden. Utredningen foreslar
darfor att sddant forordnande bor forfalla, om det ej inom en ménad eller,
om riksmote €j pagar, inom en manad fran borjan av nistkommande mote
understills riksdagen for provning av frdgan huruvida det skall besta och
om det ej inom tvd ménader frdn understillandet godkdnns av riksdagen.

Ett forordnande om tillimpning av krisfallsregleringen bor enligt utred-
ningens mening vara tidsbegriansat. Med hénsyn till de allvarliga konse-
kvenser for den enskilde som den foreslagna krisregleringen har ir det av
intresse att riksdagen far mgjlighet att kontinuerligt prova huruvida for-
utsittningarna for regleringens tillimpning alltjamt foreligger. En sidan ord-
ning overensstimmer ocks&d med vad som enligt andra fullmaktslagar i all-
manhet giller for regeringens tillimpningsforordnande i fredstid. Forslaget
innehéller dérfor en bestimmelse om att férordnande om tillimpning av
krisfallsregleringen inte far ges for lingre tid dn ett ar &t géngen.

I likhet med 1939 érs lag bor den foreslagna krigsfallsregleringen gélla
automatiskt sa ldnge krigstillstand rdder och upphora lika automatiskt med
krigstillstdndet, medan vid krigsfara eller annars under utomordentliga for-
héllanden som &r foranledda av krig regeringen bor dga forordna om till-
lampning av regleringen utan riksdagens foregdende samtycke. Sadant for-
ordnande bor vara tidsbegrdnsat sd som nyss sagts om Kkrisfallsregleringen.
For att forordnande skall bli bestdende bor understéllning i princip ske inom
en méanad fran dagen for forordnandet och riksdagens godkénnande ha ldm-
nats inom tvd manader frdn understéllandet. Utredningen har utformat for-
slaget i enlighet hdarmed.

Den foreslagna kris- och krigsfallsregleringen har erhallit en avsevird rick-
vidd. Det dr emellertid sjalvklart att regering eller riksdag genom verkstillig-
hetsforordning eller i annan ordning kan tillse att bestimmelserna
inte erhdller vidare tillimpning d4n som pékallas av forhéllandena.

7.6.7 Civil- och inskrivningsrdttsliga verkningar (11 §)

For att rederiforetagen skall ha handlingsforméga i sina kommersiella dis-
positioner dr det av betydelse att de kan Overldta fartyg utan krav pa fo-
regdende tillstdnd. Forslaget utgdr med hidnsyn hértill frin grundsatsen att
tillstdnd i normal- och krisfallen far sokas i efterhand. Enligt forslaget skall
tillstdndskravet i dessa fall medfora att forvdrv av hir i landet registrerat
svenskt skepp som grundar sig pa tillstdndspliktig overlatelse inte far goras
gillande utan att tillstdnd getts till overlatelsen. Detta innebédr att anmilan
av skepp for avregistrering pd grund av forvarvet enligt 33 § forsta stycket
9 sjolagen inte kan bifallas forran erforderligt tillstdnd erhallits. Foljdriktigt
har dd samma rattsverkan knutits till avgivande av forsdkran till register-
myndigheten. Motsvarande pafoljd foreslds emellertid inte for forviary av
oregistrerat skepp, eftersom en saddan pafdljd ej skulle kunna havdas effektivt
i frdga om sddant tonnage. I stéllet foreslar utredningen straffrittslig sanktion
for sddana fall.

Med den foreslagna ordningen, som ér tillrdcklig med hdnsyn till forslagets
syfte i normal- och krisfallen, torde forvarv som regel komma att slutas
under villkor att overlatelsetillstdnd erhélls. Skulle emellertid si inte ha
skett betrdffande registrerat skepp torde, om tillstdnd ej erhélls, avtalspart
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kunna pdyrka avtalets atergdng med stod av den allmédnna forutsdttnings-
laran. Utredningen vill betona att ett sddant villkor ej ar liktydigt med
dganderittsforbehall eller villkor som enligt 14 § tredje stycket sjolagen ar
att jamstilla ddarmed. Att forvdrvet dnnu dr beroende av tillstand till over-
latelsen skall alltsa ej i och for sig medfora att det inskrivningsrittsligt be-
handlas som ett s. k. ofullbordat féng.

Allmidnna hdnsyn till kommersiella intressen gor sig inte lika starkt gél-
lande vid krigsfall och motsvarande som under fredsforhéllanden. Paféljden
att forvdarv som grundar sig pé tillstdndspliktig Overlatelse inte far goras
gillande utan tillstdnd lampar sig inte vl for krigsfallsregleringen. I friga
om Overlatelse av registrerat fartyg till utlainning skulle paféljden, om par-
terna dr Overens om att 14ta avtalet sté fast utan tillstdnd, medf6ra bristande
Overensstammelse mellan dganderétt och registrering si att fartyget regi-
streringsmassigt ar svenskt trots att det inte uppfyller nationalitetsvillkoren.
Hirigenom skulle syftet att bevara svenskt tonnage i nationell &go
kunna omintetgoras. Aven om nationalitets- och fartcertifikat i sidana fall
kan dras in, ér det tydligt att pafoljden inte gar att forena med den i dvrigt
foreslagna tillstdndsplikten. I stéllet upptar forslaget som civilrattslig pafoljd
av tillstdndsplikten for krigsfall och motsvarande att overlételse, aktieteck-
ning eller upplételse utan forut givet tillstdnd &r ogiltig. Utges aktiebrev till
obehdrig aktietecknare, skall brevet inte medfora rétt i bolaget s ldnge bre-
vet dr i obehorig tecknares eller annan obehorig innehavares hand. Genom
krav pa tillstdnd i forvig tillgodoses effektivt samhdéllets kontrollintresse.
Hirigenom undviks ocksé vissa svéarigheter, som, om tillstdnd skulle f& so-
kas inom viss tid i efterhand, skulle gora sig gillande i friga om réttsldgets
bedémande béde innan tillstdndsfragan provats och om tillstdnd sedermera
vagras.

Genomfors den foreslagna lagstiftningen har sjofartsregistret att sjélv-
mant forvissa sig om huruvida forvirv som éberopas i registerarende kan go-
ras gillande resp. ér giltigt. Av grunderna for lagen foljer da, att forsékran i
normalfallen méste vara tjidnlig bevisning om att Gverlatelsen ej dr till-
stdndspliktig. Forsikran, som registermyndigheten pé grundval av tillgdng-
lig utredning skulle finna oriktig, maste naturligtvis bli underkdnd som be-
vis.

Utredningen har inte funnit erforderligt att foresld ndgon bestimmelse
i sjolagen om uppskov med registerdrende i avvaktan pa tillstdndsfragans
provning. Bestimmelserna i 31 § sjolagen om uppskov for komplettering
av utredningen ger namligen sjofartsregistret mojlighet att laga efter lag-
lighet. Har tillstand till 6verlatelsen dnnu inte sokts, kan och bor sokanden
sélunda foreldggas forebringa utredning om tillstdnd inom tid som kan be-
riknas atga hirfor. Ar fragan om tillstind under provning, far drendet for-
utsdttas bli uppskjutet till dess tillstdndsfragan slutligt avgjorts.

7.6.8 Administrativt forfarande (10 §)

I det forut sagda ligger att tillstdnd till 6verlatelse eller upplatelse enligt
forslaget skall sokas av Overldtaren resp. upplataren. I klargorande syfte
upptar forslaget en uttrycklig bestimmelse hdrom.
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Béde for den som planerar att 6verlata fartyg och for den som ténker sig att
forvarva det dr det betydelsefullt att veta om forvérvet kan goras géllande.
Utredningen foreslar déarfor en uttrycklig lagregel att den som i normal- eller
krisfall vill overlata fartyg har ritt till forhandsbesked om Overlatelsen ér till-
standspliktig och om tillstand i s fall kommer att ges.

Som tidigare ndmnts har utredningen ansett att den foreslagna tillstdnds-
provningen skall ankomma pa regeringen i friga om registrering under be-
kvamlighetsflagg och i andra drenden av principiell betydelse eller allmin
rackvidd samt i ovrigt forlaggas till sjofartsverket. De drenden som skall
ankomma pa sjofartsverket torde ofta vara sddana att de inom verket bor
avgoras av styrelsen, framfor allt om det giller fartygsoverlatelse med bi-
behdllet svenskt driftsinflytande. Négon sérskild bestimmelse om hand-
laggningen i sjofartsverket synes dock inte erforderlig, eftersom general-
direktoren enligt verkets instruktion alltid kan hanskjuta en fraga till styrel-
sen.

Det bor ankomma pé provningsmyndigheten att med utgdngspunkt frin
de dvervidganden som forslaget innefattar ndarmare utforma handlaggnings-
forfarandet.

Den foreslagna tillstdindsprovningen stiller krav pa ett allsidigt besluts-
underlag. Detta torde sérskilt gilla i friga om drenden om tillstind till far-
tygsoverlatelse. Sokande bor sa fullstindigt som mojiigt redovisa sddana
uppgifter som kan ha betydelse for en riktig bedomning av drendet. So-
kande bor sdlunda ldmna information om skilen for en ifrigasatt transaktion,
de forutsebara kortsiktiga effekterna hirav pa den rederiverksamhet sokan-
den bedriver i Sverige och de sannolika effekterna pd verksamheten i ett
ldngre tidsperspektiv. I anslutning hartill ter det sig naturligt att s6kanden
dven redovisar vilka handlingsalternativ han har. Vidare bor uppgifter lim-
nas om planer betréffande ytterligare utlandsregistreringar eller, nir det gél-
ler krisfall, andra fartygsoverlatelser och den hir i landet baserade verksam-
heten som sokanden planerar. Skandens planer for utvecklingen av verk-
samheten under svensk flagg bor givetvis utgéra en viktig del av beslutsun-
derlaget.

Vid flaggoverforing bor ytterligare vissa informationskrav stéllas i sam-
band med tillstdndsprévningen. I likhet med vad som fordras vid prévning
av valutadrenden bor sélunda utfistelse ldamnas om overldmnande av ars-
redovisning for det utlindska foretaget. Likasa kan, som utredningen tidigare
angett, frigan om overlatelsens forenlighet med Sveriges internationella ata-
ganden i frdga om sikerhet, miljo och social trygghet for de ombordanstéllda
stdlla krav p& information och ataganden frdn sokandens sida.

Utredningen vill understryka vikten av att tillstdindsprévningen sker utan
tidsutdrikt och inom en tidrymd som inte dventyrar ingdngna forvédrvsavtal.
Fullstindiga uppgifter i anslutning till ansékan dr givetvis dgnade att ge
underlag for en riktig bedomning av drendet och paskynda handldggningen.
Erforderliga kompletteringar i ett drende bor kunna begéras tamligen form-
lost for att paskynda drendets behandling. Ocksé begidrda forhandsbesked
bor ges utan drdjsmél, som himmar rimlig kommersiell handlingsfrihet.

Mot bakgrund av det sagda far det bli en uppgift for provningsmyndigheten
att pd grundval av erfarenheterna vid tillimpningen av lagen ta stéllning
till om det &r erforderligt att faststilla sarskilda normer for eller anvisningar
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om vilka uppgifter som bor ingd i en ansokan.

I de enskilda drendena dr det av vikt att fackliga intressen och synpunkter
far komma till uttryck pé lampligt sitt. Foretagen bor ndr sd dr pakallat
informera de anstillda genom gédngse kontaktbanor. Lontagarnas represen-
tanter i foretagens styrelser far sdlunda forutsittas kunna framfora sina syn-
punkter pd planerade mer betydande eller fran fackliga utgdngspunkter vik-
tiga fartygsoverlatelser. I sammanhanget bor ocksd uppmirksammas den
utvidgade och forstirkta forhandlingsritt de fackliga organisationerna fo-
reslas fa i en framtida reformerad arbetsritt.!1% De i sidana sammanhang
framkomna synpunkterna, som far dokumenteras i ansokningshandlingarna,
kan anses underlétta provningsmyndighetens handldggning av drendet. Det
ar ocksé av betydelse att néringslivssynpunkter kommer till uttryck i dren-
dena. Normalt bor provningsmyndigheten inhdmta de berdrda organisa-
tionernas synpunkter.

Vid provningen av tillstindsdrende maste utover allminna sjofartssyn-
punkter dven t. ex. valuta- och skattesynpunkter beaktas. I drende som skall
ankomma pé sjofartsverket bor verket darfor inte fatta beslut utan samrad
med andra ber6rda myndigheter, framfor allt riksbanken och riksskatte-
verket. Enas inte myndigheterna i sin bedomning bor frigan, sdsom prin-
cipiellt betydelsefull, understéllas regeringen. Det bor i sammanhanget ob-
serveras att om en fartygsoverlatelse dr forbunden med en direktinvestering
i utlandet kridver investeringen tillstdnd av riksbanken enligt valutaregle-
ringen. Det dr av vikt att provningen av sddant drende inte utfaller olika
hos riksbanken och sjofartsverket i den man man har sammanfallande prov-
ningskriterier.

Utredningen tar under avsnitt 7.7 upp frdgan om sekretess i tillstands-
drende.

7.6.9 Ansvarsbestimmelser m. m. (12—14 §s)

For att den foreslagna lagstiftningen skall fa avsedd effekt méste Gvertra-
delser i viss utstrickning vara straffbelagda. Straffskalan bor ha bred latitud
med hiénsyn till att 6vertridelserna kan tédnkas vara av mycket varierande
svarhetsgrad.

Oriktig uppgift i forsdkran enligt utredningsforslagets 2 § kommer utan
vidare att kunna beivras enligt 15 kap. 10 § brottsbalken som osann eller
vardslos forsdkran.

Overlatelse av svenskregistrerat skepp i strid mot 1 eller 4 § i forslaget
motverkas effektivt av att skeppet inte kan avregistreras sé lange forvérvet ej
kan goras gillande. I tilligg dértill fordras ingen straffsanktion. Daremot ar
straffsanktion pakallad for att motverka rittsstridiga overlatelser av svenska
oregistrerade skepp, dvs. nybyggen som blivit registreringspliktiga enligt
12 § andra stycket sjolagen och utlandsforvirvat andrahandstonnage.

Nybyggen kan ej sdgas bli registreringspliktiga forrdn den sexménaders-
frist, fran sjoséttning raknad, som dr foreskriven i ndmnda lagrum 1opt ut.
Utlandsforvirvat andrahandstonnage blir registreringspliktigt redan genom
forvirvet. Utredningen vill erinra om att sjofartsregistret enligt 12 § andra
stycket sjolagen kan forldnga den nyssnimnda sexmanadersfristen dar sdr-
skilda skil foreligger. Sddant uppskov, som alltsé i realiteten medfér upp- 19 Jfr. prop. 1975/76:105.
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skov med registreringspliktens intrdde, provas pa andra grunder 4n som bir
upp utredningsforslaget. Det kan inte komma ifraga att ligga pa sjofartsregi-
stret att ta sddana hdnsyn som tillstdndsgivning enligt fartygsoverlatelsela-
gen kriver.

Straffsanktion &r vidare pékallad mot forfoganden Gver svenska fartyg
m. m. i strid mot forslagets bestimmelser i S § for krigsfall och fall av krigs-
fara eller andra av krig foranledda utomordentliga forhallanden. Likasa finns
behov av straffsanktion mot oriktig uppgift i tillstindsérende.

Overlatelse eller upplatelse i strid mot 1939 ars lag straffas med béter eller
fangelse i hogst ett &r. Liknande straffbestimmelser finns p& andra omraden
som ligger den foreslagna lagstiftningen néra. I valutalagen ir straffskalan
vid uppsétliga brott boter eller fangelse i hogst ett ar eller, om brottet &r
grovt, fangelse i hogst tvé ar. For brott begdngna av grov oaktsamhet ir straf-
fet boter. Uppsatlig dvertrddelse av forbud enligt 1971 ars sanktionslag kan
medfora boter eller fangelse i hogst tvé ar. Gérning som skett av grov oakt-
samhet kan hér foranleda boter eller fangelse i hogst sex méanader. I ringa fall
skall ej domas till ansvar, ej ens dd uppsét ar for handen.

Strafflatituden for osann forsékran dr boter eller fingelse i hdgst sex méana-
der eller, om brottet dr grovt, fangelse i hogst tva ar. For vardslos forsiakran,
som fordrar grov oaktsamhet, r straffet boter eller fingelse i hogst sex ma-
nader.

Enligt utredningens mening bor ansvar endast komma i fraga for forut an-
givna gédrningar begdngna uppsatligen eller av grov oaktsamhet. Strafflatitu-
derna bor lampligen ansluta till brottsbalkens straff for osann och véardslos
forsakran. Utredningen anser att ett straffmaximum vid uppsétliga brott av
fangelse sex manader eller, om brottet dr grovt, fingelse tva ar dr tillrdckligt
ur allménpreventiv synpunkt, sérskilt i beaktande av att dven forverkande —
bl. a. av den ekonomiska vinst som kan ha uppkommit for den som begétt
brott — bor finnas att tillgd som pafoljd.

Utredningen foreslar alltsa att den som uppsatligen lamnar oriktig uppgift
i tillstdndsdrende eller, i strid mot bestimmelserna i forslagets 1 eller 4 §,
overlater svenskt oregistrerat skepp utan tillstand skall domas till boter eller
fangelse i hogst sex manader eller, om btottet dr grovt, till fingelse i hogst
tva ar samt att den som av grov oaktsamhet forovar sddan géirning skall &do-
mas boter eller fangelse i hogst sex manader. Detsamma skall gilla om na-
gon i strid mot bestimmelserna i 5 § dverlater eller upplater egendom utan
tillstand.

For att garantera att anmalan enligt forslagets 2 § sker och att statsmak-
terna darmed far mojlighet att fullstindigt f6lja utvecklingen av fartygsover-
latelser bor Overlatelse av svenskt oregistrerat skepp i strid mot nimnda lag-
rum medfora straffansvar. Da det har narmast dr friga om en ordningsforse-
else bor pafoljden enligt utredningens mening vara endast boter.

Enligt 1939 ars lag skall utfirdad teckningslista for bildande av aktiebolag,
vars aktier enligt lagen inte far tecknas av eller 6verlatas till utlinning eller
aktiebolag, innehalla erinran hdarom. Detsamma skall gélla, om aktiekapita-
let i sddant bolag 6kas genom ny aktieteckning och teckningsritt dirvid till-
kommer annan dn aktiedgare. For att sidkra iakttagandet av dessa foreskrifter
har i lagen stadgats botesstraff for stiftare resp. ledamot i bolagets styrelse
vid &sidosdttande av foreskrifterna. Dirjamte skall, om pa grund av aktie-
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teckning som skett i strid mot bestimmelserna i lagen aktiebrev utgetts till
utlinning eller aktiebolag, styrelseledamot med vars begivande brevet ut-
getts ddomas boter eller fangelse i hogst ett &r. Utredningen anser att liknan-
de ordningsforeskrifter och ansvarsbestimmelser bor upptas i den nya lag-
stiftningen och har dérvid bl. a. anpassat strafflatituderna till ovriga ansvars-
bestammelser.

Som skil for att i lagen medta forverkanderegler kan man aberopa den
brottsforebyggande och formogenhetsreducerande funktionen av forverkan-
de. I det forra hinseendet kan forverkande tjana som ett komplement till
och ge eftertryck at det egentliga straffet. I det senare hénseendet kan forver-
kande anvindas for att franta lagovertrddaren den vinning han annars skulle
ha haft av sitt brottsliga handlande.

I 1939 érs lag foreskrivs att, om négon i strid mot lagen dverlatit fartyg el-
ler aktie, egendomen eller vérdet hidrav kan forklaras forverkad. Den som
uppltit nyttjanderitt till fartyg utan tillstdind kan, efter vad som provas
skiiligt, domas att utge betingat vederlag. Liknande bestimmelser finns i
valutalagen och 1971 é&rs sanktionslag. Enligt valutalagen far betalnings-
medel, fordran eller virdepapper, som varit foremal for vissa uppsétliga
brott, eller vederlag darfor forklaras forverkat. I stéllet for sddan egendom
kan dess virde helt eller delvis forklaras forverkat. 1971 ars sanktionslag
upptar forverkanderegler med 36 kap. 1 och 2 §§ brottsbalken som forebild.

Enligt utredningens mening bor, om n&gon overlatit eller upplatit egen-
dom i strid mot bestimmelserna i den foreslagna lagen, egendomen eller ve-
derlag dirfor eller virdet av sédan egendom helt eller delvis kunna forklaras
forverkat. Forverkande bor, i overensstimmelse med 1939 ars lag och va-
lutalagen, inte ske vid andra brott d&n sddana som begétts uppsatligen.

Utredningen har inte funnit anledning att avvika frén de dven inom spe-
cialstraffritten tillimpliga bestimmelserna 36 kap. 4 och 12 §§ brottsbalken i
friga om hos vem forverkande far ske resp. vem forverkad egendom skall
tillfalla.

Utredningen foreslar att ndgon sérskild regel om tillimpligheten i rummet
av lagforslagets bestimmelser ej upptas i lagen. Ddrigenom kommer bestam-
melserna i 2 kap. brottsbalken att gilla. Detta innebdr att alla 6vertradelser,
som har begatts i Sverige eller utom riket av svensk medborgare eller ut-
lanning med hemvist i Sverige eller i vissa fall av annan utlinning, kommer
att omfattas av den svenska domstolskompetensen.

Vad angér medverkansansvar kan erinras om att enligt praxis de allmdnna
reglerna om sddant ansvar i 23 kap. brottsbalken &r analogt tillimpliga inom
specialstraffritten under forutsittning att fangelse ingér i straffskalan for
brottet. Menar man att sddant ansvar bor uteslutas eller begransas i den fore-
slagna lagstiftningen, méste detta alltsa sarskilt anges i lagen. Enligt utred-
ningens mening finns dock ej anledning att utesluta de allmdnna medver-
kansreglernas tillimpning pa lagen.

Med hinsyn till lagens speciella natur bor dtal f& vickas endast efter for-
ordnande av regeringen eller myndighet som regeringen bemyndigar.
Genom krav pa sirskild &talsprovning, som har motsvarighet i valutalagen
och 1971 &rs sanktionslag, kan &tal underlétas bl. a. i sidana fall dé lagforing-
en skulle te sig stotande eller gdrningen framstar som ringa.

I den man delegationsritten utnyttjas bor enligt utredningens mening be-



152  Utredningens overviganden och forslag SOU 1976:44

myndigande ldmnas provningsmyndigheten om sédan utsetts. Det bor ob-
serveras att sddan delegering av atalsprovningen inte utesluter att regeringen
forbehéller sig provningen av vissa fall eller i ett uppkommande konkret fall,
t. ex. efter framstéllning av den missténkte, gor provningen.

7.7 Forslaget till sekretessbestammelser

S&som utredningen framhallit i avsnitt 7.6.8 medfor den foreslagna till-
stdndsprovningen krav pa langtgdende uppgifter om skilda afférs- och drifts-
forhallanden. For den som lamnar sddana uppgifter kan det vara till men att
uppgifterna lamnas ut 4t offentligheten. Detta giller bl. a. sddant som pris
och betalningsvillkor, planer betriffande verksamheten inom och utom lan-
det och samarbete med utlédndska partners. Uppgifterna fortjanar darfor se-
kretesskydd.

Skyddet for kopeskillingen gar visserligen &tminstone delvis forlorat
genom stampelskattebeldggningen. Detta giller, om registreringspliktigt far-
tyg upphor att vara svenskt. Forhéllandet blir detsamma for fartygsoverlétel-
selagens krigsfall, om fartyg fors in i skepps- eller batregistret eller om for-
vérv av registrerat fartyg skrivs in i registren. Stdmpelskatt skall da tas ut
med ledning av bl. a. skriftlig forsdkran fran parternas sida rorande kdpeskil-
lingen, och priset blir harigenom likvél offentligt. 1 6vrigt blir emellertid se-
kretesskyddet for kopeskillingen meningsfullt och verksamt dven efter till-
stdndsdrendet.

Forslaget till andring i kungorelsen (1939:7) med forordnanden pé civilfor-
valtningens omrade jamlikt lagen den 28 maj 1937 (nr 249) om inskrink-
ningar i ritten att utbekomma aliméinna handlingar (sekretesslagen) innebir,
att handlingar i drenden om tillstdnd enligt fartygsoverlatelselagen i vad de
innefattar bl. a. sédana uppgifter om enskilda foretags eller sammanslutning-
ars affdrs- eller driftsforhéllanden, vilkas offentliggdrande kan linda veder-
borande person, foretag eller ssmmanslutning till men, inte utan samtycke
fran den som sélunda berors far utlimnas forridn tjugo ar forflutit frAn hand-
lingens datum.

Med hiénsyn till nutida kommunikationer, bl. a. telex, anser utredningen
inte att de foreslagna sekretessbestimmelserna skall fora med sig ndgon stor-
re omgéng att inhdmta dven utlindska parters mening om utlimning av se-
kretessbelagda handlingar.

7.8 Sirskilda dvervidganden i friga om bekviamlighetsflagg

Systemet att utnyttja bekvamlighetsregistrering av handelsfartyg &r ett rela-
tivt modernt inslag i den internationella sjofartsbilden. Omfattningen var
helt marginell fram till slutet av 1940-talet. Tillvixten av bekvamlighetsflot-
tornas andel i virldshandelsflottan har forst under de senaste tjugofem éaren
Okat i s&dan takt att foreteelsen successivt kommit att utgora en alltmer pé-
taglig faktor inom den internationella sjéfarten. De sammanlagda bekvim-
lighetsflottorna — som &r 1955 omfattade 8,6 % och ar 1965 14,3 % av virlds-
handelsflottan — utgor i dag ca. 25 % av virldshandelsflottan uttryckt i brut-
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todriktighet med ett efter bruttodriaktighet mycket stort inslag av tankfartyg
och bulkfartyg framforallt under liberiaflagg. Enligt utredningens mening
visar inga tecken pd att de senaste &rens 0kningstakt om 1 a 2 % av andelen i
virldshandelsflottan skulle minska under de ndrmaste &ren. Av 2 253 fartyg
om tillsammans 35 284 677 br.reg.ton under byggnad den 30 september 1975
var 14,5 % av antalet fartyg och 35,2 % av den totala bruttodriktigheten av-
sedda for bekvamlighetsflagg.

Tillvixten av bekvdmlighetsflottorna har intriaffat under en period da den
sjoburna virldshandelns omfattning 6kat mycket starkt. En ledande princip
under perioden har varit att konkurrensen varit fri mellan alla linders fartyg
for huvuddelen av de internationella sjotransporterna. Historiska skil, men
dven — och kanske framfor allt — teknologisk anpassning och forméga att
konkurrera genom ldgre kostnader — i vissa fall forstédrkt av statliga atgarder
till stod for den egna handelsflottan — har resulterat i att vissa lander kommit
att utveckla handelsflottor vars transportskapacitet vida overstiger det egna
landets sjotransportbehov. Fartygens verksamhet i tredjelandstrafik har in-
neburit en exportprestation i transporttjinster av visentlig positiv betydelse
for flagglandets samhéllsekonomi och valutaforhallanden. De linder som
haft en annan inriktning pé sitt naringsliv har i vissa fall pa olika sitt sokt
verka for en bittre balans mellan egna sjotransportbehov och en egen han-
delsflotta. I de fall d& en utbyggd egen handelsflotta av olika skl saknat for-
utsittningar eller formaga att konkurrera pa en fri internationell sjotransport-
marknad har olika statliga &tgirder satts in. En minimering av statliga pala-
gor, direkta ekonomiska subventioner och nationellt styrd lastuppdelning
m. m. har tillgripits. I de fall dd en minimering av de statliga palagorna likvil
inte bedomts tillrackligt verkningsfull for att uppné internationell konkur-
rensforméga torde i vissa lander registrering under bekvamlighetsflagg ha
framstatt som en l6sning som sikerstiller sambandet med den egna sam-
héllsekonomin men med lidgre faktiska driftskostnader och ett minimum av
nackdelar for dgarlandet och dess medborgare. Av intresse i detta samman-
hang dr att USA genom avtal har “effektiv kontroll” 6ver ca 45 % av tonna-
get under panama- och liberiaflagg i hidndelse av internationella konflikter
da bristen pa tonnage under egen flagg skulle innebéra en betydande nack-
del.

Om de ldnder, vars medborgare och foretag dger fartyg under bekvamlig-
hetsflagg, fann det forenligt med sina nationella intressen att sitta stopp for
bekvamlighetsregistrering av fartyg torde de kunna gora detta genom lag-
stiftning. Agandet till bekvimlighetsfartygen kan till helt vervigande del
hérledas till vissa av de industrilainder som samverkar inom OECD. I det ar-
bete om bekvamlighetsfartyg som under 1970-talet pagatt inom OECD har
det — enligt utredningens bedomning — inte framkommit nagra tecken som
tyder pd att dessa lander idag eller inom en gripbar framtid skulle av eget in-
tresse eller dértill pressade av ovriga OECD-nationer vidta atgarder med eller
utan stod av en internationell 6verenskommelse som skulle innebdra en pé-
taglig och verkningsfull atergang fran bekvamlighetsflagg till nationell flagg.
Aven om saledes sannolikheten dr mycket liten for att Sveriges och likasin-
nade nationers agerande inom OECD skulle medfora en forindring som eli-
minerade eller i vart fall minskade de for en nationell svensk sjofart patagliga
konkurrenssvarigheter som framfor allt det moderna bekvidmlighetstonna-
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get innebir, bor Sverige — enligt utredningens mening — likvil fortsitta att
verka for en sddan fordndring. Utredningen vill emellertid framhalla, att
kretsen av motstandare som pé likartade grunder som Sverige inom OECD
soker motverka bekvamlighetsregistreringen kan antas minska till foljd av
att dessa lander anpassar sig — genom att medge bekvamlighetsregistrering
eller pd annat sitt — till en till synes ofrdnkomlig fortsatt 6kad bekvéamlig-
hetsregistrering inom vérldssjofarten.

Till de delar bekvamlighetsregistreringen medfor uppenbara sidkerhetsris-
ker for alla linders nationella sjofart eller for globala eller nationella miljéin-
tressen bor man enligt utredningens mening realistiskt kunna rdkna med att
nationella motatgdrder, baserade péd internationella Overenskommelser,
kommer att fa en ej ovésentlig positiv genomslagskraft. Det handlar i denna
del huvudsakligen om frén sjovardighets-, bemannings- och miljoskydds-
synpunkter underméliga fartyg, dvs. sub-standard ships som kan omfatta si-
vil bekvimlighetsfartyg som fartyg under nationell flagg. Utredningen fore-
slar att Sverige pé allt sétt verkar for en sddan utveckling. I internationella
sammanhang hor dessa fragor — och dd med formell inriktning pé alla ldn-
ders fartyg — hemma inom IMCO. Det internationella arbetet i denna del har
redan paborjats under Sveriges medverkan. Ett system som skulle fa prak-
tisk effekt torde forutsitta vidgade och fordjupade kontrollinsatser i framfor
allt industrilindernas hamnar. Enligt utredningens mening har Sverige re-
dan tillgang till nodvindiga tillsynsresurser inom sjofartsinspektionen ocksa
for dessa uppgifter i de svenska hamnarna.

P4 ytterligare ett omrade synes det utredningen rimligt att kunna rdkna
med positiva insatser pa det internationella féltet. Det giller de sociala och
lonemissiga forhallandena i undermaéliga fartyg, sirskilt bekviamlighetsfar-
tyg, dér arbete inom ILO pagér for att soka etablera internationella Gverens-
kommelser som sékerstéller en viss lagsta niva nir det géller ombordanstéll-
das I6ne- och sociala villkor. Enligt utredningens mening bor Sverige aktivt
medverka i detta arbete.

En realistisk bedomning av utvecklingen i friga om bekvamlighetstonna-
get bor sdledes enligt utredningens mening leda till att Sverige — utan att for-
denskull ge upp sin principiella instéllning att’ forekomsten av bekvamlig-
hetsflottor innebir ett ovidlkommet inslag i virldssjofarten — bor koncentrera
sitt agerande i internationella sammanhang till det arbete som pégar for att
hoja dessa fartygs sikerhetsstandard och forbéttra forhéllandena for de om-
bordanstillda. Detta agerande bor givetvis inte begrénsas till bekvamlighets-
flagg utan avse alla undermaliga fartyg oberoende av flagg.

Mot bakgrund av de synpunkter och dverviganden som redovisats under
detta avsnitt bor — framfor allt med hinsyn till sannolikheten for att be-
kvamlighetsfartygen dven framgent kommer att svara for en betydande del
av de internationella sjétransporterna — de i riksdagens skrivelse 1974:318
aktualiserade fragestillningarna foranleda atgarder som inte dventyrar den
svenska folkhushallningen. Utredningen har 6vervégt totalforbud mot stat-
liga myndigheters anlitande av bekvamlighetsfartyg. Detta skulle emellertid
strida mot Sveriges internationella dtaganden och en sddan princip skulle
dessutom kunna fordyra och i ett krisldge forsvara for landets energifor-
sorjning nddvindig tillforsel av oljeprodukter. Sjalvfallet bor likvdl upp-
handlingen ske pa ett sédtt som harmoniserar med tidigare foreslagna hand-
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lingslinjer nir det géller underméligt bekvamlighetstonnage. Statlig myn-
dighet bor alltsd i princip avhalla sig fran befraktning av sddant tonnage.
Redan kravet i upphandlingskungorelsen (1973:600) att affarsmassighet skall
iakttagas vid upphandling innebér att hénsyn ocksa maste tas till transportens
kvalitet. Det maste dirfor kunna forutsittas att statlig myndighet forvissar
sig om att fartyg som man avser att befrakta inte brister i sdkerhet eller
standard. Vidare maste forutsittas att statlig myndighet inte anlitar rederier
som undandrar sig sitt sociala arbetsgivaransvar. I den mén sédana hansyn
i det enskilda fallet dr oforenligt med kravet pa affirsmissighet bor alltsa
myndighet understilla regeringen frigan om befraktning av sadant bekvam-
lighetstonnage for vigning av affirsméssighetskravet mot det allmédnna in-
tresset att de ombordanstillda har tillfredsstdllande socialt skydd.
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Bilaga Redogorelse for arbetet inom OECD i
fraga om bekviamlighetsflagg

1. I det organiserade internationella regeringssamarbetet pé sjofartsomréadet
behandlas frdgor om bekvamlighetsflagg framforallt inom Organisation for
Economic Co-operation and Development, OECD ! Inter-Governmental
Maritime Consultative Organization, IMCO 2 och International Labour Or-
ganization, ILO 3 Arbetet 4r uppdelat med hinsyn till de olika organisa-
tionernas verksamhetsomraden. Det ndra sambandet mellan de olika pé
detta sétt uppdelade aspekterna pé fragor om bekvamlighetsflagg forutsitter
samverkan organisationerna emellan.

Medan behandlingen inom IMCO och ILO, som avser sjosidkerhetsaspek-
ter resp. sociala aspekter, medfor svarigheter nar det giller att sirbehandla
bekvéamlighetsfartyg, kan arbetet inom OECD mera direkt och helhetsmas-
sigt inriktas pé& de sdrskilda forhallanden inom den internationella sjofarten
som sammanhédnger med bruket att nyttja bekvamlighetsflagg. Forslag till
atgdrder ndr det giller sikerhet och sociala forhallanden torde — dven om de
forhdllanden som motiverar forslagen i forsta hand géller bekvamlighetsfar-
tyg — behova rikta sig mot fartyg under alla flaggor. Forslag till tgérder pa
det ekonomiska omradet torde ddremot direkt kunna avse bekvamlighets-
fartyg.

! Medlemsstater i Organisationen for ekonomiskt samarbete och utveckling dr Au-
stralien, Belgien, Danmark, Finland, Frankrike, Grekland, Irland, Island, Italien, Ja-
pan, Kanada, Luxemburg, Nederlinderna, Norge, Nya Zeeland, Portugal, Schweiz,
Spanien, Sverige, Turkiet, Storbritannien, USA, Visttyskland, Osterrike.
2Medlemsstater i Mellanstatliga rddgivande sjofartsorganisationen #r — férutom
OECD-ldnderna — Algeriet, Argentina, Barbados, Brasilien, Bulgarien, Burma, Cam-
bodja, Chile, Colombia, Cuba, Cypern, Dominikanska republiken, Ecuador, Egypten,
Elfenbenskusten, Filippinerna, Ghana, Guinea, Haiti, Honduras, Indien, Indonesien,
Iran, Irak, Israel, Jordanien, Jugoslavien, Kamerun, Kenya, Kina, Korea, Kuwait,
Libanon, Liberia, Libyen, Madagaskar, Malaysia, Maldiverna, Malta, Marocko, Mau-
retanien, Mexico, Nigeria, Oman, Pakistan, Panama, Peru, Polen, Ruminien, Sau-
diarabien, Senegal, Sierra-Leone, Singapore, Sovjetunionen, Sri Lanka, Sudan, Syrien,
Tanzania, Thailand, Tjeckoslovakien, Trinidad och Tobago, Tunisien, Ungern, Uru-
guay, Zaire, Osttyskland.

3 Medlemstater, foretridda av regeringar, arbetsgivare och arbetstagare, i Internatio-
nella arbetsorganisationen dr — forutom IMCO-staterna — Afganistan, Bangladesh,
Bolivia, Burundi, Centralafrikanska Republiken, Costa Rica, Dahomey, Dominikanska
Republiken, Etiopien, Férenade Arabemiraten, Fidji, Gabon, Guatemala, Guyana,
Jamaica, Kongo, Laos, Malawi, Mali, Mauritius, Mongoliet, Nepal, Nicaragua, Niger,
Paraguay, Quatar, Ruanda, Salvador, Somalia, Sydyemen, Tchad, Togo, Uganda,
Ukraina, Venezuela, Vietnam, Republiken Vitryssland, Yemen, Zambia, Ovre Volta.
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2. OECD redovisade &r 1958 en rapport om utvecklingen av handels-
flottorna under bekviamlighetsflagg. Organisationens sjotransportkommitté
fastslog i denna att man avsag att aktivt folja frigan om bekvidmlighets-
flottornas utveckling och peka pa de internationella konsekvenser som kunde
uppstd och pd mojligheterna till atgarder framgent.

3. I publikationen Maritime Transport 1971 redovisade OECD en fyllig pre-
limindr rapport om bekvamlighetsflagg. I rapporten konstateras inlednings-
vis en drastisk utveckling sedan ar 1958 av handelsflottorna under bekviam-
lighetsflagg. Den storsta handelsflottan under bekvamlighetsflagg, som da
var den fjarde i storleksordningen i vérlden, hade ar 1971 erdvrat tétplatsen
och hade en total bruttodriaktighet som med 30 % Oversteg den ndrmaste
konkurrenten. Medan utvecklingen i borjan av 1960-talet hade inneburit en
mindre tillbakagang for bekvdmlighetsflottorna — andelen av virldshandels-
flottan var ar 1962 10,9 % — okade andelen stadigt under resten av 1960-talet
och uppgick medio 1969 till 17,1 %. [ mitten av ar 1971 hade 6kningen fort-
satt till 19,3 . Under de senaste dren av perioden mellan de tvd OECD - rap-
porterna hade bekvamlighetsflottorna 6kat i mer dn dubbelt sd snabb takt
som virldshandelsflottan. Eftersom redare i traditionella sjofartslander un-
der 1960-talet hade arbetat med relativt stabila kostnader och i manga lander
haft skattemaissiga fordelar eller direkt ekonomiskt stod, var bendgenheten
liten fran dessas sida att registrera fartyg under bekvamlighetsflagg. Under
paverkan av en forsimrad konjunktur och stegrade kostnader i slutet av
1970 och under ar 1971 hade bendgenheten hos redare i vissa traditionella
sjofartsldnder att 6verfora eller registrera nya fartyg under bekvamlighets-
flagg okat. Problemet med bekvamlighetsflagg hade antagit nya proportio-
ner. Behov foreldg av en narmare utredning om tillvéxten av bekvamlighets-
flottorna, om fordelar och nackdelar for den enskilda redaren och virlden
som helhet och om éatgirder som vidtagits eller kunde vidtas for att motver-
ka bekvamlighetsflottornas fortsatta utveckling.

3.1. 1971 &rs OECD-rapport redogor till en borjan for begreppet bekvam-
lighetsflagg genom att aterge foljande sex kriterier frdn den s. k. Rochda-
lerapporten.

A. Registreringslandet medger medborgare i andra ldnder (non-citizens) dgarskap
och/eller kontroll 6ver landets handelsfartyg.

B. Tilltrdde till registret ar enkelt. Fartyg kan vanligtvis registreras pa ett konsulat
utomlands. Lika viktigt dr ocksd att avregistrering efter dgarens onskemal sker utan
restriktioner.

C. Skatter pa inkomster frdn fartygen utgér inte eller dr laga. Registreringsavgift
och arlig avgift, berdknad efter fartygsstorlek, dr normalt de enda krav som uppstills.
Garanti eller underhandsbesked om framtida skattefrihet kan forekomma.

D. Registreringslandet dr en liten stat utan nationella behov under nigra som
helst forutsebara omstiandigheter i forhallande till alla de registrerade fartygen (men
intdkterna dven om de dr mycket laga per ton kan vara av visentlig betydelse for
nationalinkomsterna och for valutabalansen).

E. Fartygen tillats vara bemannade av medborgare i andra ldnder dn registrerings-
landet.

F. Registreringslandet har varken makten eller ett administrativt system som ef-
fektivt kan hivda nationella eller internationella foreskrifter och landet har heller
varken viljan eller formdgan att kontrollera foretagen som dger fartygen.
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Under forutsittning att dessa kriterier anvidnds, anger OECD-rapporten
foljande linder som erbjuder eller har erbjudit tillgdng till bekvamlighets-
flagg ndmligen Liberia, Panama, Honduras, Costa Rica, Libanon, Cypern,
Somalia, Marocko, Singapore, San Marino, Haiti, Malta och Sierra Leone.
Rapporten framhaller skillnaden mellan omraden som medger bekvamlig-
hetsregistrering och omraden som enbart har skattefristatens fordelar.
Som exempel pé det senare anges Bermuda, Bahamas, Gibraltar och Neder-
laindska Antillerna. Den visentliga skillnaden &r, att fartyg som ar registre-
rade i sddana omraden och som dgs av bolag som har sitt site ddr dven om de
Atnjuter visentliga skattefordelar likval faller under engelska resp. hol-
lindska foreskrifter nir det géller bemanning, sikerhet och certifikat.

3.2. Tillvixten av handelsflottorna under bekvamlighetsflagg har framfor-
allt skett under perioden efter andra virldskriget. Det forsta bekvamlighets-
fartyget registrerades i Panama ar 1922. Andelen bekvamlighetsfartyg, efter
bruttodriktighet, i virldshandelsflottan var ar 1939 1,2 %. Under slutet av
1940-talet och borjan av 1950-talet 6kade emellertid bekvamlighetsregistre-
ringen snabbt och hade ar 1959 nétt upp till 13,6 % av virldshandelstonna-
get mitt efter bruttodriktighet. Bekvamlighetsflottorna foll tillbaka nagot i
borjan av 1960-talet men okade dérefter stadigt och uppnéddde medio 1971
19,3 % av den totala virldshandelsflottan. Exkluderas USA:s reservflotta,
fiskefartyg m. m. frdn virldshandelsflottan okar bekvamlighetsflottornas
andel till 21 %. Tillvixten av bekvdmlighetsflottan framgar narmare av ta-
bell 1. Som framgdr av tabellen dr de tva mest betydande bekvamlighetsldn-
derna Liberia och Panama. Flertalet av ovriga ldander som erbjudit bekvdm-
lighetsregistrering har haft sma framgéngar. Av tillkommande linder under
1960-talat har Cypern, Somalia och Singapore uppnatt en viss omfattning av
registreringen.

Av OECD-rapporten framgdr att nya #dgare till bekvamlighetsfartyg i all-
minhet viljer liberiaflagg medan tillskottet till panamaflagg i forsta hand
kommer frén foretag som redan har fartyg under detta lands flagga. Liberia
och Panamas sirskilda attraktivitet, jamfort med andra bekvamlighetsldn-
der, verkar — enligt OECD-rapporten — delvis bero av de sirskilda relationer
som rader mellan dessa linder och USA.

Registrering i skattefristat var vid tidpunkten for OECD-rapporten av be-
grinsad omfattning. Medio 1971 var 204 fartyg om tillsammans 1,2 milj.
br.reg.ton registrerade i Bermudas, Bahamas och Gibraltar och 100 fartyg om
1,1 milj. br.reg.ton registrerade i Nederldndska Antillerna. Omfattningen av
registreringen okar emellertid snabbt.
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Tabell 1 Handelsflottor under bekvimlighetsflagg (milj.br.reg.ton). Fartyg med en bruttodriktighet om 100 reg.
ton eller mera. Uppgifterna avser halvarsskiftet resp. ar.

Ar Liberia Panama Honduras Costa Rica Libanon
Fartyg Ton Fartyg Ton Fartyg Ton Fartyg Ton Fartyg Ton
1939 - 159 0,72 32 0,08
1947 - - 372 1,71 78 0,28
1948 - - 518 2,72 93 0,32
1949 5) 0,05 536 3,02 123 041
1950 22 0,24 573 3,36 142 0552
1951 69 0,59 607 361 152 0,51
1952 105 0,90 606 3,74 145 0,47
1953 158 1,43 593 391 146 0,47 50 0,15
1954 245 2,38 595 4,09 130 0,44 70 0,20
1955 436 4,00 535 392 117 0,43 114 0,34
1956 582 5,58 556 392 106 0,39 152 0,51
1957 743 747 580 4,13 94 0,37 152 0,52
1958 975 10,08 602 436 89 0,34 144 0,51
1959 1085 11,94 639 4,58 78 0,20 91 0,29
1960 977 11,28 607 423 59 0,15 44 0,09 74 0,26
1961 903 10,93 601 4,05 58 0,12 131 0,55
1962 853 10,57 592 3385 54 0,11 164 0,75
1963 893 11,39 619 3.89 49 0,10 190 091
1964 1107 14,55 691 427 46 0,09 174 0,85
1965 1287 17,54 692 4.46 47 0,08 157 0,78
1966 1436 20,60 702 4,54 43 0,07 149 0,74
1967 17513 22,60 757 4,76 45 0,07 139 0,60
1968 1613 25,72 798 5,10 45 0,07 122 0.44
1969 1731 29,22 823 537 51 0,07 95 0,30
1970 1 869 33,30 886 5,64 52 0,06 79 0,18
1971 2 060 38,55 1031 6,26 54 0,07 65 0,13
Ar Cypern Somalia Singapore Bekvm.  Virldshandels- Bekvm
fartyg flottan totalt fartygi % av
totalt varldsh.-
Fartyg T F T F T T F T B
yg on artyg on artyg on on artyg on
1939 0,80 31186 6944 12
1947 1,99 - - -
1948 3,04 29 340 80,29 38
1949 347 30 248 82,57 42
1950 4,12 30 852 8458 49
1951 4,71 31226 8724 54
1952 5,11 31 461 90,18 5.7
1953 5,96 31797 9335 64
1954 7,11 32 358 9742 73
1955 8,69 32 492 100,57 86
1956 10,40 33052 105:2055.9:9
1957 12,49 33 804 110,27 113
1958 15,27 35202 118,03 129
1959 17,01 36 221 12494 136
1960 16,01 36 311 12977 124
1961 15,65 37792 13596 115
1962 15,28 38 661 13998 109
1963 16,29 39 571 14586 112
1964 19,76 40 859 15300 129
1965 22 .86 41 865 160,39 143
1966 39 0,18 26,13 43014 171,13 153
1967 60 0,36 28,39 44 375 182,10 156
1968 109 0,65 'S 0,06 73 0,13 32,17 47 444 194,15 165
1969 134 0,77 58 0,20 112 0,23 36,25 50 276 211,66 171
1970 207 1,14 79 0,37 153 042 41,11 52 444 22749 181
1971 277 1,50 109 0,59 185 0,58 47,68 55 041 24720 193

Kalla: Lloyds register, Statistiska tabeller.
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3.3 Sammansittningen per den 1 juli 1971 av bekviamlighetsflottorna med
hénsyn till fartygstyp framgér av tabell 2. Inslaget av tankfartyg, bulkfartyg
och kombinationstonnage under liberiaflagg och panamaflagg dr betydande.

Genomsnittlig storlek och élder pa fartygen i bekvidmlighetsflottorna
framgér av tabell 3. Fartyg som dr byggda fore den 1 januari 1947 medges
inte registrering i Liberia. Liberia planerar utestdnga fartyg som 4r édldre 4n 20
ar frén sitt register. Panama accepterar fartyg for registrering oberoende av al-
der, under forutséttning att fartygen uppfyller Panamas sdkerhetsforeskrif-
ter.

Tabell 3. Bekvimlighetsflottornas genomsnittliga alder och storlek.

Medio 1965 Medio 1971
Genomsnittlig Genomsnittlig Genomsnittlig Genomsnittlig
storlek i alder,? ar storlek i alder,? ar
br.reg.ton br.reg.ton
Liberia 13 600 10,3 18 700 9,0
Panama 6 500 14.8 6100 16,0
Libanon 5000 247 2 000 =
Cypern - = 5400 20,9
Somalia - = 5400 18,5
Singapore - - 3100 18,7
Virldshandels-
flottan 3900 12,1 4 500 10,1

2 Genomsnittséldern berdknad pa visst sitt.
Kalla: Lloyd’s Register, Statistiska tabeller.

Av 1924 fartyg om tillsammans 22,62 milj. br.reg.ton under byggnad
per den 31 december 1971 redovisar Lloyd’s Register att 91 fartyg om 3.61
milj. br.reg.ton var avsedda for registrering under liberiaflagg, 20 fartyg om
0,6 milj. br.reg.ton avsags for panamaflagg och 16 fartyg om 0,05 milj.
br.reg.ton for singapore- och somaliaflagg och 16 fartyg om 0,05 milj.
for Cypernflagg. OECD framhaller att storleken av bekvimlighetsflottorna
liksom Gvriga handelsflottor paverkas forutom av nybyggnadstillskottet ock-
sd av Overforingen mellan de olika lindernas register.

Mot slutet av ar 1969 berdknades dgandet till bekvdamlighetsfartyg vara
fordelat pa italienska medborgare, grekiska medborgare och personer med
grekiskt ursprung eller pa foretag som kontrollerades fran USA enligt tabell
4. Uppgifterna avseende USA omfattar endast fartyg som anses vara under
“effektiv’’ USA-kontroll, dvs. i hidndelse av konflikter. Grekiskt, ameri-
kanskt och italienskt dgande omfattar siledes minst 70 % av allt tonnage
under bekvidmlighetsflagg. Resterande 30 % verkar enligt OECD vara upp-
delat pé dgare i ett stort antal linder. Honkongredare kontrollerar exempelvis
ca 2 milj. br.reg.ton och formosaredare ca 0,7 milj. br.reg.ton. Danska redare
kontrollerar 0,1 milj. ton dw och schweiziska redare ca 0,2 milj. ton dw. Ja-
pan, Visttyskland och Storbritannien saknar uppgifter i detta fall men #gan-
det torde vara begrdnsat. Svenska och norska redare har intressen i ett myc-
ket litet antal bekvdmlighetsfartyg medan Portugal, Finland och Nederldn-
derna saknar dgare till bekvimlighetsfartyg.
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Tabell 4. Grekiskt, amerikanskt och italienskt dgande till bekvimlighetsfartyg.

Grekland USA Italien

Fartyg Milj. Fartyg Milj. Milj.
br.reg.ton br.reg.ton br.reg.ton

Liberia 812 14,35 268 12 L5
Panama 122 0,89 1117 231 0,69
Honduras - - 9 0,05 -
Libanon 29 0,10 - - 0,10
Cypern 169 0,97 - - -
Somaliland 8 0,03 - - 0,04
Totalt 1 140 16,34 394 948 1,98

Det framhalls ofta att bekvamlighetsflottan innehéller en stor andel fartyg
av dalig kvalité som opererar med minimala sikerhetsforutsiattningar. Enligt
OECD iér det inte mojligt att statistiskt dokumentera detta, men man kan
anta att forhallandet &terspeglas i forlustsiffror och upphuggningssiffrorna
for de olika bekvamlighetsflottorna. Totalforlusterna for liberiatonnage ar
exempelvis dubbelt s& hdga som det samlade genomsnittet for OECD-lin-
derna och motsvarande forluster for panamafartyg ar tre ganger sa hoga
som for OECD-fartygen. Resultatet for cypriotiska fartyg och libanesiska
fartyg dr i sin tur betydligt virre. Forlustsiffrorna dr direkt anknytbara till
fartygens élder, varfor det ar sdrskilt allvarligt att liberiaforlusterna dr dubbelt
s& hoga som OECD-forlusterna trots att genomsnittséldern under perioden
1950-1970 for liberiafartyg var 8,7 ar och for OECD-fartygen 12 ar. Till
detta kommer att liberianska fartyg, sédrskilt tank- och bulkfartyg, &r sys-
selsatta pé langa trader med relativt korta exponeringstider i svara farvatten
medan 4 andra sidan en betydande del av OECD-flottan &r sysselsatt i
nértrafik.

3.4 Det ekonomiska utbytet for bekvamlighetsldnderna av registreringen
kan berdknas enligt foljande enligt OECD.

Ar Liberia Panama

1958 $ 2 600 000 $ 450 000
1960 $ 750000 $ 280 000
1964 $ 3450 000 $ 600 000
1969 $ 5140 000 $ 850 000

Beloppen kan betraktas som minimibelopp. Cypern har redovisat att re-
gistreringsintikter for aren 1966, 1967 och 1968 uppgatt till resp. £ 43 000,
£ 85000, och £115000. Utover registreringsavgifter tillkommer vissa av-
gifter for certifikat m. m.

[ de tidigare redovisade kriterierna for bekvamlighetsflagg anges bl. a.
att registerlandets eget behov av transporttjanster ej stér i relation till han-
delsflottans storlek. OECD papekar att betriffande Liberia den 6kade jarn-
malmsexporten i viss mén modifierar forhdllandena i detta fall nér det géller
karaktdren av bekvidmlighetsfartyg for vissa malm- och bulkfartyg samt
kombinationsfartyg.

3.5 Bekvamlighetsldnderna tillimpar extremt l&ga registreringsavgifter.



164 Bilaga

SOU 1976:44

Inga inkomst- eller bolagsskatter utgar for sjofartsverksamheten. Det vid
tidpunkten for OECD-rapporten storsta fartyget i virlden, Universe Iran,
betalade in $ 10000 per &r till Liberia. OECD-rapporten framhéller emel-
lertid, bl. a. genom hénvisning till Rochdalerapporten, att foretag som driver
bekvamlighetsfartyg inte helt dr fria frén skatt. Ett rederiforetag #r ofta,
oberoende av var det har sitt séte, skyldigt att betala skatt i ett frimmande
land eller skyldigt att betala skatt p& vinster som hirleds fran internationell
verksamhet som sker fran det frimmande landet. Ett foretag som driver
bekvamlighetsfartyg dr ansvarigt utan undantag for sddana skatter, eftersom
de linder som erbjuder férmaner for bekvamlighetsfartyg inte kan tillimpa
dubbelbeskattningsavtal. Det dr darfor inte riktigt att pasta att de som driver
bekvamlighetsfartyg helt undgér beskattning. Nir det giller beskattning 4r
det foljdaktligen sma skillnader mellan att hinfora fartygen till linder som
erbjuder bekviamlighetsflagg eller ldinder som &r skattefristater. Emellertid
kan vissa dgare till bekvamlighetsfartyg uppna ett bittre lige #n andra dgare
till bekvamlighetsfartyg, ndmligen i de fall d& de dr domicilerade i skat-
tefristat.

I atskilliga traditionella sjofartslander atnjuter sjéfarten mycket forménliga
skatteregler och/eller direkt finansiellt stod, vilket medfor att starka skiil for
bekviamlighetsflagg i dessa fall saknas.

En principiell fordel for dgare till bekvamlighetsfartyg ligger i de ligre
bemanningskostnaderna. Detta giller sdrskilt for fartyg som dgs av med-
borgare eller foretag i USA. Som regel méste ett amerikanskt fartyg vara
bemannat med amerikanska medborgare med avtalsméssiga I6ner. I tskil-
liga fall maste dessutom fartyget vara byggt vid ett amerikanskt varv och
— med undantag for nodfallssituationer — genomféra dockningar och re-
parationer vid amerikanska varv.

FramfGrallt med hédnsyn till bemanningskostnaderna har det i ménga fall
varit nodvéandigt for USA-redare att utnyttja bekvimlighetsflagg om fartygen
skall kunna konkurrera internationellt utan subsidier. Aven for andra na-
tioners redare ar enligt OECD-rapporten bemanningskostnaderna betydel-
sefulla, i vissa fall kan det vara de indirekta, sociala I6nekostnaderna som
blir hogre under den traditionella sjofartsflaggen @n under bekviamlighets-
flaggen.

Aven bemanningens storlek, enligt nationella foreskrifter i de traditionella
sjofartslanderna eller efter kollektivavtal i sddana linder, kan innebira ett
handikapp i konkurrensen med bekvimlighetsfartyg. Detta giller sirskilt
USA-fartyg men borjar fa betydelse ocksd i andra linder. Den bemanning
som tilldimpas i bekvamlighetsfartyg har under senare ar emellertid medfort
sdkerhetsrisker inte bara for de ombordvarande utan dven for fartygen.

Nér det géller dvriga driftkostnader verkar det — enligt OECD-rapporten
— i allménhet saknas skil att anta att liberianska fartyg eller panamafartyg
skulle ha lagre driftkostnader dn likartade fartyg fran traditionella sjofarts-
lander, forutsatt att sddana ldnder inte foreskriver speciella nationella krav.
Kostnader for reparationer och underhéll, for bunkers, for hamnavgifter
och — vid lika bemanning — for proviant torde sdledes vara likartade. For-
sakringskostnaderna kan emellertid uppvisa skillnader. Krav pa att forsik-
ring skall tecknas pé& den nationella forsakringsmarknaden kan medfora hog-
re kostnader dn vid forsdkring pa den internationella marknaden dir kost-
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naderna kan vara ldgre ocksa for fartyg under bekvamlighetsflagg.

Finansieringen av bekvdmlighetsfartyg kan i vissa fall underlittas av att
skatteforhallandena i registreringslandet dr stabilt mycket fordelaktiga och
dé sdrskilt om sdkerhet ocksa erbjuds i ett pélitligt charterkontrakt. Libe-
riaregistrering kan medfor goda finansieringslosningar ocksd p. g. a. regi-
streringslandets politiska och valutamissiga stabilitet. Krav pa liberia-
registrering har enligt OECD-rapporten i vissa fall varit en forutséttning for
fartygsfinansiering.

Om redare vill undvika att bli identifierad med ett visst land kan bekvam-
lighetsflaggen vara anvidndbar. S& har varit fallet med israeliska, sydafrikan-
ska och grekiska redare. Nir det giller grekiskt tonnage har atgirder av olika
slag — t. ex. skatteldttnader — medfort en betydande atergéng till grekisk
flagg.

Det dr vidare enligt OECD-rapporten viktigt att inte underskatta bety-
delsen for ménga redare av friheten frdin myndighetsinblandning nir man
viljer bekvamlighetsflagg. Liberala regler hos ett traditionellt sjofartsland
kan medf6ra lika ekonomiskt tilltalande forutsittningar under en sadan flagg
som under en bekvidmlighetsflagg. Likval foredrar vissa redare bekvim-
lighetsflagg och da frdmst p. g. a. friheten frdn myndighetsinblandning.

En sdrskild faktor att rikna med dr vissa linders begrinsning — genom
importrestriktioner eller pd annat sétt — av en redares fria val av nybygg-
nadsvarv och hans mojligheter att operera pd den internationella andra-
handsmarknaden for fartyg.

En ytterligare fordel for redare som driver fartyg under bekvimlighetsflagg
dr att han vid krig eller andra exceptionella forhéllanden dr mindre beroende
av en overordnad statlig kontroll och styrning. USA har pé olika sitt mot-
verkat detta forhdllande genom olika former av 6verenskommelser med
sina redare. Enligt sjofartsadministrationen hade siledes USA ar 1968 ef-
fektiv kontroll” 6ver ca 45 % av tonnaget under panama- och liberiaflagg
liksom Gver visst tonnage under Honduras flagg.

3.6. Nir det géller nackdelar for en redare av registrering under bekvim-
lighetsflagg framhaller OECD-rapporten, att skatte- och finansieringsméssiga
fordelar som ett visst land medger fartyg under egen flagg helt uppenbart
inte dr mojligt for en bekvamlighetsredare att tillgodogora sig. Medan vissa
typer av skatteformaner, sdsom liberala avskrivningsregler, kan vara neutrala
visavi en konkurrerande bekviamlighetsflagg, ér rena bidrag och 14n till sub-
ventionerad rinta fordelar som medverkar till att fartygen blir kvar under en
nationell flagg.

En annan nackdel for redare med bekvamlighetsregistrerade fartyg dr den
synnerligen begransade tillgangen till diplomatisk och konsuldr service som
bekvidmlighetslandet kan erbjuda. Bl. a. som en foljd av detta dr det vanligt
att charteravtal for liberiafartyg och panamafartyg undantar fartygen frin
trafik pd vissa hamnar i det socialistiska blocket.

Bekviamlighetsflagg dr ocksd helt naturligt utestdngda fran att trafikera
trader som dr reserverade for fartyg med viss flagg, t. ex. viss kustsjofart.
Likasa dr det ovanligt att bekvamlighetsflaggade fartyg deltar i linjesjofarten
eller linjekonferensernas trafik, eftersom denna trafik traditionellt har do-
minerats av rederier med direkta nationella handelsintressen eller av rederier
som sedan ldnge varit verksamma i tredjelandstrafik av motsvarande slag.
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3.7. Mot bakgrund av tidigare redovisade fordelar for de redare som viljer
att driva sina fartyg under bekvamlighetsflagg konstaterar OECD-rapporten
en avsevirt snabbare utveckling och modernisering av vissa bekvdmlig-
hetsflottor dn vad fallet 4r inom de traditionella sjofartslanderna. Sirskilt
framtradande har detta varit sedan mitten av 1960-talet. Mellan dren 1963
och 1971 6kade den liberianska handelsflottan med 238 % jamfort med
45 % for de europeiska medlemmarna av OECD. Aven jimfort med den
japanska och sovjetryska utvecklingen var forandringen snabbare for den
liberianska handelsflottan.

Agare till bekvimlighetsfartyg har varit foregdngare ndr det giller ut-
vecklingen av tankfartyg och stort bulktonnage. Det forsta fartyget over
100 000 ton dw liksom det forsta dver 300 000 ton dw forde liberiansk flagg.
Samma forhéllande giller for kombinationstonnage men ddremot inte for
fartyg for gastransporter eller conatinerfartyg. Av 209 bestillda container-
fartyg per den 1 februari 1972 var endast fem avsedda for liberiaflagg och
inget for panamaflagg. Av virldens totala flotta av tankfartyg 6ver 10 000
ton dw var i borjan av 1972 29 % registrerad under bekvémlighetsflagg.

Registrering under bekvémlighetsflagg kan, sett frdn nationell utgéngs-
punkt, innebira ett undandragande fran den nationella ekonomiska intres-
sesfiren av en produktiv sektor med positiva sysselsdttnings-, inkomst- och
skattefaktorer. Vidare kan den pdverka betalningsbalanser genom oOkade
frakt- och charterbetalningar i frimmande valutor. Bekvémlighetsregistre-
ring kan ocksd for nationella redare medféra en osund konkurrens som
begrinsar deras produktionskapacitet. Till detta kommer — enligt OECD-
rapporten — sikerhets- och arbetsmarknadsaspekter av betydelse for rege-
ringarna i de traditionella sjofartsldnderna.

For redare som driver fartyg under traditionella flaggor kan finansierings-
fordelar och andra fordelar for bekvamlighetsredare uppfattas som ett han-
dikapp i konkurrensen. Detta forhéllande &r sarskilt framtrddande for redare
i sjofartslinder som inte erbjuder subsidier eller andra fordelar som kan
balansera konkurrensdvertaget hos bekvamlighetstonnaget.

Ett av problemen med bekvimlighetsregistrering ér att viardlandet normalt
ar oformoget eller ovilligt att tillhandahaélla tvangsinstrument nér det géller
sikerhetsforeskrifter och sociala foreskrifter. I stort sett giller detta emellertid
inte skrov- och maskinericertifieringen eftersom de viktigaste bekvamlig-
hetsldnderna har overlétit ansvaret i dessa fall pd de internationella klas-
sificeringsséllskapen.

Internationella sidkerhetscertifikat erfordras for samtliga fartyg som seglar
under flaggor vars land ér anslutet till tillimpliga konventioner. Liberia,
Panama, Libanon, Cypern, Somalia och Singapore &r samtliga anslutna till
1960 &rs internationella konvention om sikerheten for ménniskoliv till sjoss
och till 1966 ars internationella lastlinjekonvention. Liberia krdver ocksa
att dess fartyg tillimpar vissa internationella radiokommunikationsregler
liksom vissa ILO-konventioner. Liberia, Libanon, Cypern och Singapore
tillimpar dven 1960 &rs internationella sjovégsregler. Liberia, Panama och
Libanon ir dven anslutna till 1962 ars internationella oljeskyddskonvention.
Liberia har detaljerade foreskrifter om befilets behorighet. Dessa foreskrifter
har formell karaktir och fér betydelse endast om myndigheterna direkt eller
indirekt kontrollerar deras tillimpning. Kontrollen brister ibland ndr det
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géller bekviamlighetsldnderna — liksom ocksd i vissa andra linder — och
under sddana forhallanden kan de aktuella fartygen dventyra sikerheten
bade for andra ldnders fartyg och for strandstaterna. OECD-rapporten re-
dovisar ett sdrskilt flagrant exempel pa avsaknaden av kontroll 6ver utfirdade
foreskrifter. Tvé stora lastade tankfartyg som forde liberiansk flagg kol-
liderade i oktober 1970 med en forlust av 14 ménniskoliv som foljd. Av
befdlet ombord saknade i det ena fartyget tre och i det andra fyra foreskriven
liberiansk behdrighet. Vakthavande styrman pé det ena fartyget saknade
helt behorighetshandling.’

Enligt OECD-rapporten har vidare en rapport fran Internationella trans-
portarbetarefederationen visat att ndstan halva antalet av 1 600 befdl som
1971 tjanstgjorde i liberiafartyg saknade liberiansk behorighetshandling. Rap-
porten pekade ocksa pé fall dar forfalskade behorighetshandlingar utgjort
underlag vid utfirdande av liberiansk behorighetshandling.

Nar det giller stora och mer etablerade redare kan det vara ett egenintresse
att se till att internationella foreskrifter tillimpas, men det 4r & andra sidan
helt sdkert att sma och mindre pélitliga redare — framfor allt verksamma
under libanesisk flagg — ofta har brutit mot internationella sjéfartsforeskrifter.
Det framstér som klart i samtliga fall att tillimpningen av sikerhetsfo-
reskrifter vida bittre upprétthélls ndr de kontrolleras av nationella myn-
digheter @an om frdgan Overldimnas till redarnas bedomning.

Besittningarna pd bekvdmlighetsfartyg har pd olika sitt arbetat under
samre villkor dn genomsnittligt, sarskilt under perioder av sjofartsdepres-
sioner. Den grekiska regeringen har i samverkan med Panhellenic Maritime
Federation organiserat ett ansenligt antal grekiskdgda fartyg under frim-
mande flagg och effekten av detta kan belysas av det faktum att besitt-
ningarna pa 1242 s&dana fartyg per den 1 maj 1971 inordnats under det
grekiska sjomanspensionssystemet. Utvecklingen av den fackliga inbryt-
ningen bland bekvamlighetsfartygen har avsevart medverkat till att minska
trycket frdn den internationella fackliga rorelsen.

Sjofolk i bekvdmlighetsfartyg kan ocksd ha ett daligt lige pd grund av
att rittsliga tvister normalt skall hanteras i registreringslandet.

3.8 Nir det giller internationella atgirder for att motverka registrering
under bekviamlighetsflagg anger OECD-rapporten att det, fram till tidpunk-
ten for rapporten, endast genomforts en pataglig gemensam aktion, nimligen
Internationella transportarbetarefederationens bojkott &r 1958. Aktionens
verkningsgrad blev utomordentligt ojamn. Den stoddes inte av redare och
regeringar och Internationella sjofartsfederationen tog avstand frén bojkotten
darfor att den foranledde brott mot nationella kollektivavtal och i négra
fall brott mot nationell lagstiftning. Likvil medforde den, tillsammans med
en liberalisering av den grekiska sjolagstiftningen, den hittills enda tillfélliga
nedgéngen i tonnaget under bekviamlighetsflagg.

Mellanstatliga atgdrder tycks, enligt OECD-rapporten, ha inskrinkt sig
till sddana relativt ineffektiva aktioner som forsoket ar 1959 att utestinga
Liberia fran dess plats i IMCO:s sjosikerhetskommitté. Efter ett utslag av
Internationella domstolen i Haag ar 1960 ingick Liberia i sjosikerhetskom-
mittén och deltog aktivt i dess arbete till &r 1969 dd man inte lyckades
bli omvald.

Det andra men mera betydande forsoket att bringa kontroll 6ver bekvim-
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lighetsflaggorna genom internationella atgéarder var ett antal forslag av In-
ternationella lagkommissionen syftande till att fastldgga principen om ett
s. k. reellt samband (genuine link) mellan registreringslandet och fartyget.
Forslagen togs upp av FN:s havsrittskonferens ar 1958. Amnet foranledde
ett omfattande meningsutbyte och f6ljande togs in i konventionen om det
fria havet.

Varje nation, oberoende av om den grinsar till havet eller ej, har rdtt att driva
sjofart under sin flagg pd de fria haven.

Varje nation skall faststélla villkoren for att medge att fartyg har dess nationalitet
liksom for att registrera fartyg i det territoriet och for ritten att fora dess flagga.
Fartyg har den nationalitet vars nationsflagga de dr berittigade att fora. Det méste
foreligga ett reellt samband mellan nationen och fartyget; sérskilt méste nationen
kunna hévda sin rittsordning och sitt inflytande i administrativa, tekniska och sociala
sammanhang over fartyg som for dess flagga.

Varje nation skall for fartyg som den medger rétten att fora dess flagga, tillhandahélla
handlingar som anger denna rittighet.

Internationella lagkommissionens forslag att i texten skulle ingd en passus
av foljande lydelse “’Inte desto mindre méste det, nér det giller andra na-
tioners erkdnnande av nationell tillhdrighet for ett fartyg, foreligga ett reellt
samband mellan nationen och fartyget™ avvisades av havsrittskonferensen
sdsom stridande mot principen om den nationella sjalvbestimmanderitten.
Som en foljd av detta medférde konventionen inte en formell ritt for en
nation att ifrdgasitta ett fartygs registrering pd grund av avsaknad av ett
“reellt samband”.

Den nu aktuella delen av konventionen om det fria havet ar likvil rétte-
snoret nir det giller att bestimma ett fartygs nationalitet. Konventionen
tradde i kraft &r 1962. Trots att 50 nationer var anslutna medio 1971 gillde
detta inte for Liberia, Panama eller Cypern och heller inte for Norge, Grek-
land, Visttyskland och Frankrike.

OECD-rapporten framhéller — nir det giller nationella atgdrder av de
traditionella sjofartsldnderna for att motverka registrering under bekvim-
lighetsflagg — att eftersom det inte har varit mojligt att bromsa bekvim-
lighetsregistreringen genom tvingande internationella insatser @r de nationer
som haft intresse av att deras medborgare inte dr engagerade i bekvimlig-
hetsregistrering tvungna till nationella atgdrder, antingen separat eller till-
sammans med andra linder.

Salunda har Italien forberett lagstiftning som under straffansvar foreskriver
krav pa regeringstillstind for varje slag av inforande av italienska fartyg
under frimmande flagga. Samtidigt avses skatteméssiga och andra formaner
aktualiseras for att uppmuntra till aterforande till italiensk flagga av fartyg
under bekviamlighetsflagg. Danmark har inte vidtagit atgdrder som direkt
motarbetar dverforingen till bekvamlighetsflagg men forutsatter tillstdnd av
dansk myndighet nér det giller kapitalinvesteringar utomlands.

Storbritannien har inte vidtagit sdrskilda &tgdrder rorande overforingar
till eller frdn bekvidmlighetsflagg men det &r forbjudet att utan tillstind
flytta ut affirsverksamhet frin pundomrédet, vilket haft betydelse for téank-
bara dverforingar av fartyg. Betrdffande Belgien giller, enligt OECD-rap-
porten, att tillstdnd erfordras for dverforande av fartyg till annan flagga.
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Medgivande forutsitter att minst 50 % av dgandet 6vergdr till en medborgare
i det nya flagglandet.

I Norge dr i allmédnhet utforsel av kapital beroende av regeringstillstand
och detta géller d4ven nédr en norsk redare vill 6verfora ett norskt fartyg
till en utldndsk flagga med helt eller delvis bibehéllet dgande till fartyget.
Etablering av ett dotterforetag utomlands eller deltagande i ett utlindskt
rederi forutsitter att en framstéllning inges till den norska regeringen. Re-
geringen nekar i princip etablering under bekvamlighetsflagg nir redarens
motiv dr att tillgodogora sig fordelar som erbjuds av andra regeringar. Emel-
lertid har i sédrskilda fall deltagande i drift av bekvdmlighetsflaggade fartyg
medgivits nédr sddan flagga har pafordrats av den utlindske medredaren.

Enligt den visttyska registreringslagen kan redare som 4r medborgare
i Visttyskland eller driver rederirdrelse med site i Visttyskland inte lagligt
driva fartyg under bekvimlighetsflagg. Atskilliga andra stater tilldter inte
heller enskilda eller foretag att driva fartyg under bekvimlighetsflagg. 1
praktiken saknas emellertid instrument att effektivt forhindra etablerande
via mellanhé@nder i form av dotterbolag i bekvimlighetslinder, eftersom
bolag i utlandet for andra indamal #r tillitna. Aven om liberiansk lag inte
krdver att dgarskapet till ett fartyg skall vara knutet till en liberiansk med-
borgare eller ett liberianskt foretag dr 4nda ca 60 % av fartygen dgda av
foretag som dr lagligt anknutna till Liberia.

3.9 OECD:s sjotransportkommitté beslot i september 1971 — efter att
ha dvervigt den nu redovisade rapporten — att rekommendera att den 6ver-
lamnades till ILO och IMCO f6r kidnnedom. Sjétransportkommittén utsade
vidare att frigan om bekvéimlighetsfartyg var sa pass viktig att den moti-
verade en fortlopande uppfoljning. Under debatten i kommittén uttalades
att bekvamlighetsflaggade fartyg medférde tva visentliga problem, nimligen
dels den fara for osund konkurrens som féranleddes av sirskilda ekonomiska
fordelar, dels det hot mot sjofartsverksamheten som helhet som kunde folja
av undermaélig sikerhetsstandard och ineffektiv tillsyn av sikerhetsfragor.
Ineffektiviteten i tillsynen och dess samband med riskerna for den yttre
miljon torde komma att kréva sérskilda atgirder i framtiden.

4. 1 publikationen Maritime Transport 1974 redovisar OECD dels vissa
uppgifter om utvecklingen av handelsflottorna under bekvimlighetsflagg,
dels en ndrmare redogorelse for forlustsiffror for bekviamlighetsfartygen.

4.1 Medio 1974 hade bekvimlighetsflottorna okat till en sammanlagd
bruttodréiktighet av 74,7 milj. reg.ton. motsvarande 24 % av virldshandels-
flottan. Andelen av vérldshandelsflottan var medio 1971 19,3 %, medio
1972 21,2 % och medio 1973 23 %.

4.2 Redovisningen av fartygsforluster avser totalforluster under perioden
1964-1973 och &r framtagen av den arbetsgrupp som tillsattes av OECD
som en foljd av sjotransportkommitténs stéllningstaganden i septemter 1971.
Redovisningen baseras pad en bearbetning av statistikuppgifter fran Lloyds
Register och syftar till att objektivt utréna om bekvimlighetsfartyg dr mer
destinerade att bli olycksdrabbade dn andra fartyg och om i s fall skillnaderna
kan knytas till sirskilda karakteristika hos bekvidmlighetsfartygen sisom
alder, storlek eller typ.

Bearbetningen omfattar forluster av fartyg med en storre bruttodriktighet
dn 1000 reg.ton och dr oberoende av fartygens flagga. Den valda nedre
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storleksgriansen gjorde statistikmaterialet mera hanterligt och exkluderar i
allt visentligt fartyg som sysselsitts i inrikestrafik och fiskefartyg for vilka
olyckriskerna ér av helt annat slag #@n for fartyg som trafikerar de fria haven.
OECD-rapporten framhéller att bekvamlighetsfartyg knappast alls forekom-
mer i storleksgrupperna under 1000 br.reg.ton.

For de 1 237 totalhavererade fartygen under perioden registrerade OECD-
undersokningen flagga, bruttodriktighet, tidpunkt for forlusten, byggnadsar,
fartygstyp, olycksorsak och platsen for forlusten. Sa langt detta var mojligt,
stilldes dessa uppgifter mot vissa forhdllanden for de olika lindernas han-
delsflottor som dessa kom till uttryck i Lloyds fartygsstatistik. Sju bekvdm-
lighetslinder (Liberia, Panama, Cypern, Somalia, Singapore, Libanon och
Honduras) studerades separat och som grupp och resultatet jamfordes med
virldshandelsflottan och med tre lindergruppers samlade handelsflottor
ndamligen OECD-ldandernas, Osteuropas, (Albanien, Bulgarien, Polen, Rumi-
nien, Sovjetunionen, Tjeckoslovakien, Tyska Demokratiska republiken och
Ungern) och resten av virldens (utvecklingslédnder, Sydafrika, asiatiska so-
cialistlinder och ett antal linder som karakteriseras som skattefristater).

D4 detta har varit mdjligt har jimforelserna uttryckts i forlustrelationer.
Forlustrelationen #r relationen mellan andelen fartyg eller tonnage, hanforlig
till sirskilda kriteria, av de totala forlusterna och andelen fartyg eller tonnage,
hinforlig till samma kriteria, av den totala riskexponerande vdrldshandels-
flottan. 1 de fall urvalet varit litet har den statistiska osdkerheten sirre-
dovisats.

4.3 Av totalforlusterna under hela perioden svarar bekviamlighetsflottorna
for 37 % av antalet forlorade fartyg och 39 % av tonnageforlusten trots
att de endast svarar for 12 % av antalet fartyg i virldshandelsflottan och
18 % av virldstonnaget.

Forlustrelationerna for antal fartyg och tonnage for de olika &ren under
10-arsperioden #r jimna pd en hog nivd hos bekvimlighetsflottorna. For-
lustrelationen nir det giller tonnaget ar tre génger sd hog for bekvimlig-
hetsflottorna som for OECD-flottorna och 4.4 génger sa hog ndr det giller
antalet forlorade fartyg. Liberiaflottan — som har det bésta resultatet bland
bekviamlighetslinderna — har en dubbelt sd hog tonnageférlust som OECD-
linderna och nistan tre ginger si hog forlust i antal fartyg. Panama och
Singapore hamnar mirkbart hogre dn Liberia. Cypern, Libanon och Somalia
har ett inda simre resultat. En viss forbittring, uttryckt i genomsnittliga
forlustrelationer, har intriffat under perioden nér det géller bekvamlighets-
flottorna dir eventuellt den liberianska tillsynsorganisationen kan ha haft
betydelse. OECD-redovisningen anger emellertid stor osidkerhet nir det gl-
ler dessa tendenser.

4.4 Nar det giller fartygens alder anger OECD-rapporten att utredningen
mycket klart visar att sannolikheten for totalforlust 6kar mycket snabbt med
fartygens tilltagande alder i vart fall upp mot 20-25 arsgruppen. Liberia- och
panamafartyg visar mycket likartade forlustrelationer vid lika alder pd
fartygen och Liberias patagligt battre resultat vid en totaljamforelse ater-
speglar klart den betydligt lidgre aldern pé fartygen i den liberianska flottan.
I samtliga aldersgrupper — utom i gruppen 0-5 ar som svarar for endast
5 % av totalforlusterna — uppnar OECD-ldnderna ett mycket bittre resultat
4n bekvamlighetslinderna och béade totalt och i den viktiga &ldersgruppen
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20-25 &r — som svarar for 30 % av alla forluster — 4&r OECD-forlustrelationen
mindre dn en fjardedel av bekvamlighetsflottornas. Lindergruppen “resten
av virlden” hamnar ungefar mitt emellan OECD-ldndernas och bekvim-
lighetsldndernas resultat. Enligt OECD 4r det darfor inte riktigt att for-
lusterna av bekvdmlighetsfartyg kan hianforas till deras hogre alder. Med
forbehall for ett litet statistiskt urval anger OECD-rapporten att det verkar
som om bekvidmlighetsfartyg som dr mindre d4n 10 &r gamla inte 4r mer
”forlustbendgna” an OECD-fartygen, vilket sannolikt aterspeglar tendensen
att ju dldre ett fartyg dr ju mer troligt dr det att det drivs av mindre pélitliga
redare om det drivs under bekvamlighetsflagg.

Totalt kan sdgas, att sannolikheten for fartygsforluster stadigt minskar
med tilltagande fartygsstorlek dven om detta delvis dr beroende av det fak-
tum att genomsnittsdldern minskar patagligt i grupperna med de storsta
fartygen. Fartyg mellan 1 000 och 8 000 br.reg.ton — som svarar for ca 50 %
av virldshandelsflottan — stod for 80 % av antalet totalhavererade fartyg
medan de storre fartygen svarade for resten av forlusterna. Medan skill-
naderna i forluster &r sm& mellan de olika bekvimlighetslinderna, nir det
giller fartyg av samma storlek, dr bekvimlighetslindernas forlustrelation
sex gdnger hogre dn for OECD-ldnderna om man ser till fartyg i storleks-
klasserna under 8 000 br.reg.ton. For storleksklasserna dirover ar skillna-
derna mycket mindre markerade, vilket 4n en ging pekar pa det faktum
att ju storre och nyare ett bekvamlighetsfartyg dr desto mer sannolikt #r
det att det drivs av redare som uppritthéller en hog standard nir det giller
sidkerhet och bemanning.

De hoga forlustsiffrorna for fartyg i storleksklassen 7 000-8 000 br.reg.ton
ar beroende av det stora inslaget av krigstidsbyggda Liberty-fartyg och lik-
nande fartyg i denna storleksklass. OECD-siffran #r hog trots att ett stort
antal av dessa fartyg var upplagda i USA:s reservflotta och séledes inte
exponerade for riskerna.

4.5 Nir det giller olyckorsakerna anger OECD-rapporten sambandet mel-
lan att fartyget vattenfylls och sjunker med fartygets déliga materiella kon-
dition, strandning med brister i bemanningen och brand med en kombination
av materiellt status och bemanningsforhallandena. Kollisioner hanfors till
bemanningsbrister, men rapporten anger ocksa att det ofta 4r slumpen som
avgor om det dr det vérdlost hanterade fartyget som sjunker. Ofta blir
det det mindre fartyget som totalhavererar. Kollisioner intréffar oftare i
hért trafikerade farvatten, sirskilt i nordvisteuropeiska och japanska dir
andelen OECD-fartyg &r storre dn pd andra stillen. Inom ramen for den
hogre forlustrelationen for bekvamlighetsflottorna jaimfort med OECD-flot-
torna har bekvamlighetsfartygen nagot hogre totalforlustbeniigenhet genom
sjunkning och strandning, négot mindre bendgenhet genom brand och be-
tydligt mindre benédgenhet till totalforluster genom kollision 4n vad fallet
ar ndr det giller OECD-fatyg. Det ar vidare enligt OECD-utredningen pa-
tagligt att bekvdmlighetsfartyg dr underrepresenterade i gruppen av fartyg
som totalforolyckas utan att ha skuld till olyckan. Panamafartyg svarar i
sirskilt hog grad for totalforluster genom sjunkning, sannolikt p. g. a. dessa
fartygs hogre alder. Jamfort med genomsnittet nir det giller storlek och
alder vid de vanligaste olycksorsakerna verkar bekviamlighetsfartygen som
ir inblandade i kollisioner vara patagligt yngre och storre.
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4.6 42 % av alla totalforolyckade bekvamlighetsfartyg har havererat i Ki-
nesiska sjon, Malajiska 6varlden, Karibiska havet eller i Indiska oceanen.
Motsvarande andel for védrldshandelsflottan &r 33 % och for OECD-flottorna
20 %. A andra sidan sker 44 % av bekvimlighetsfartygens totalforluster
i OECD-ldndernas farvatten — nordvisteuropeiska farvatten, Medelhavet,
Nordatlanten, farvatten Oster och véster om Nordamerika och japanska far-
vatten — dar OECD-fartygen har 67 % av sina forluster. Nér det giller pa-
namafartyg och de mindre bekvimlighetsflottorna sker 62 % av forlusterna
i Medelhavet, Indiska oceanen, Malajiska 6varlden och Kinesiska sjon. En-
ligt OECD-rapporten verkar det hdrigenom klart att i den man fartygs-
forluster fororsakar skador och kostnader for strandstaterna bekvamlighets-
flottorna dr ett vésentligt storre hot mot utvecklingsldnderna &n mot OECD-
linderna.

4.7 Genomsnittséldern for forolyckade tankfartyg och bulkfartyg &r pa-
tagligt lagre dn for vanliga lastfartyg. Nar det giller fartyg med samma
alder &r det emellertid markbart att tankfartyg svarar for flera forluster dn
vanliga lastfartyg medan daremot bulkfartyg har ett battre resultat d4n tank-
fartyg och vanliga lastfartyg. Det kan anmérkas att bdde de forlorade och
de riskerande liberiatankfartygen har en relativ dlderssammansittning som
overensstimmer med OECD-tankfartygen. Likvil ar forlustrelationen for
Liberia dubbelt s& hog som for OECD. Nir det giller forolyckade vanliga
lastfartyg #r den genomsnittliga dldern ocksé densamma men Liberias for-
lustrelation dr ungefdr fem ganger storre an OECD-ldndernas.

Enligt OECD-rapporten kan man konstatera — vilket var vintat — att
tankfartyg forolyckas genom brand mer frekvent dn bulkfartyg och vanliga
lastfartyg. Aven gruppen ovriga fartyg har en hog andel i forluster genom
brand. Tankfartyg under bekviamlighetsflagg har en mindre andel i antalet
forluster genom brand dn OECD-tankfartygen. Vanliga lastfartyg under be-
kvamlighetsflagg har en ndgot hogre andel av antalet strandade och sjunkna
fartyg och en betydligt ldgre andel av antalet totalforolyckade fartyg p. g. a.
kollision dn OECD-ldnderna.

4.8 OECD-rapportens slutsatser sammanfattas enligt foljande. Utredning-
en visar klart att totalforlusterna for bekvamlighetsflottorna i relativa tal
ar fyra génger sa stora som for OECD-flottorna och minst dubbelt si stora
som for resten av virldens handelsflottor. Det verkar tillfredsstéllande klar-
lagt att bekvdamlighetsfartygen i allmédnhet har en mycket storre bendgenhet
in OECD-fartygen och fartygen i virldshandelsflottan att gora totalforluster
genom att fartyg strandar eller sjunker, vilket ocks& dr de olycksorsaker
som niarmast kan relateras till ofullstdndigheter i fartygen och bemanningen.
Mindre och dldre bekvamlighetsfartyg &dr sérskilt utsatta. Utredningen ger
ingen indikation pa négot sdrskilt skil eller kriterium som skulle forklara
de hogre forlustrelationerna for bekvimlighetsflottorna varfor dessa endast
kan hénforas till bekvamlighetsfartygens standard nidr det géller drift och
underhall.

Utredningsmaterialet ger vid handen att de olika bekvamlighetsflottornas
forlustrelationer i stort sett dr likartade om man tar hénsyn till olika struktur
nér det giller &lder och storlek hos flottorna. Mot bakgrund av detta utgér
bekvéamlighetsfartyg som dr mindre &n 8 000 br.reg.ton och #ldre dn 10 &r
den kategori av fartyg som loper storst risk att totalhaverera och haveriet



SOU 1976:44

tenderar att intriaffa snarare i utvecklingsldndernas dn i OECD-ldandernas
farvatten. Forlusten av ett bekvamlighetsfartyg ar — jamfort med forlusten
av ett OECD-fartyg — mer sannolikt beroende av strandning eller av att
fartyget sjunker och mindre sannolikt beroende av brand eller kollision.

Aven om tankfartygen under bekvimlighetsflagg relativt sett svarar for
dubbelt s& manga totalforluster som OECD-tankfartygen &r situationen &n
virre nir det géller vanliga lastfartyg. Vidare giller att eftersom forlust-
statistiken for stora och nya fartyg under bekvamlighetsflagg bittre Gver-
ensstimmer med motsvarande for OECD-fartygen bor foljaktligen varje
forsok att minska problemen som har samband med hoga forlustsiffror for
bekvéamlighetsfartygen sarskilt inriktas pd dldre och mindre fartyg.

5. Som tidigare redovisats under avsnitt 3.9 ovan fann OECD:s sjo-
transportkommitté vid behandlingen av 1971 &rs rapport att frigan om be-
kvamlighetsfartyg var sa pass viktig att den motiverade en fortlopande upp-
foljning. Kommittén uppdrog darfor i juni 1972 &t en sérskild arbetsgrupp
att se over olika nationella och internationella aspekter pa bekvimlighets-
registreringen. En rapport fran arbetsgruppen godkéandes av sjitransportkom-
mittén i juni 1975. Rapporten som kompletterar 1971 ars rapport omfat-
tar redovisning av dels OECD-ldndernas och bekvamlighetsflagglindernas
anslutning till och tillimpning av olika internationella konventioner, dels
eventuella olikheter for fartyg under olika flaggor nir det giller forsikrings-
premier, dels redares fordelar av att nyttja bekvamlighetsflagg, dels bekvim-
lighetsflottornas betydelse for OECD-ldndernas handel, sjofart och varvs-
verksamhet och dels ekonomiska for- och nackdelar i véirldsekonomin som
har samband med handelsflottor under bekviamlighetsflagg.

5.1 Nir det giller anslutning till och tillimpning av vissa IMCO-, ILO-
och andra internationella konventioner pa sjofartsomradet konstaterar
rapporten, att nir OECD-ldnder dr konventionsanslutna tenderar lagstift-
ningen i landet i fraga att stdlla upp minst samma krav som konventionen.
[ ett antal fall gar lagstiftningen ldngre sérskilt nir det géller ILO-konven-
tioner. Samtliga OECD-lédnder kontrollerar tillimpningen bade vid nybygg-
nad av fartyg och dérefter antingen genom egna inspektorer eller indirekt
genom klassificeringssillskapen. Om man ser till de 10 viktigaste av kon-
ventionerna géller att av 17 OECD-lander med vardera en handelsflotta
om minst 1 milj. br.reg.ton har genomsnittligt 7,5 av konventionerna ra-
tificerats medan motsvarande siffra for de fem fraimsta bekvamlighetsflagg-
linderna dr 3,8. Av ILO-konventionerna har endast en 6verhuvudtaget ra-
tificerats av bekvdmlighetsflagglinder och d& endast av tvd av dessa.

5.2 Informationen frén sj6forsakringsgivare, som stétt for underlaget till
OECD-rapportens redovisning i denna del, pekar relativt entydigt pa att
aktuella typer av forsdkringar — fartygsforsikring, P & I-forsikring, last-
forsikring och aterforsdkring — meddelas utan att den flagga under vilken
fartyget seglar har betydelse for premiens storlek. De kontaktade forsik-
ringsgivarna menar i allménhet, att det tillimpade systemet dir premiens
storlek bestims med hénsyn till forsiakringstagarens — dvs. redarens eller
lastdgarens — tidigare skadefrekvens minimerar riskerna for att “goda” for-
sdkringstagare far subsidiera “déliga” forsidkringstagare. Bakgrunden till det-
ta dr att man erfarenhetsmissigt vet att skadefrekvensen for en enskild
forsakringstagare ar oberoende av vilken flagg han viljer att driva sina fartyg
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under. Likvil medgavs att till den del premien for lastforsikring inte sitts
med hinsyn till den genomsnittliga skadefrekvensen for fartyg under olika
flaggor kan resultatet for en lastdgare som utnyttjar fartyg under flaggor
med mycket god skadefrekvens bli att han indirekt subsidierar lastdgare
som inte nyttjar sddana fartyg. Denna faktor betyder emellertid litet jamfort
med ovriga inverkande faktorer och dr mycket svér att kvantifiera.

Tanken pé att hos vissa lander framtvinga tilldimpning av internationellt
vedertagna normer med avseende pé sikerhetskrav m. m. genom differen-
tierade forsikringspremier avvisades i allmédnhet av de horda forsdkrings-
givarna. Emellertid rekommenderas i ett OECD-land tilldggspremier for
fartygsforsiakring och lastforsikring nir det giller bekvamlighetsfartyg. Det
ar for tidigt att dra nigra allmint giltiga slutsater frén detta system men
mojlighet till detta kan komma att foreligga framgent.

5.3 Tvé aspekter pa redares fordelar av att nyttja bekvamlighetsflagg har
nirmare utretts och redovisats i rapporten, namligen dels ekonomiska forde-
lar nir det giller bemanning och personalkostnader for olika typer av fartyg,
dels fordelar som kan hirledas till att inte tillimpa oljeskyddskonventioner.

Skillnaden i de totala bemanningskostnaderna for ett bulkfartyg om 30 000
ton dw varierade for OECD-landerna — exklusive USA - mellan en ldgsta
kostnad och en kostnad som var drygt dubbelt sd hog som denna. USA-
fartygens kostnad var tvé och halv gang s hog som den nést dyraste. Skill-
naderna forklaras till en del av skillnader i bemanningen. Bland OECD-
linderna varierade bemanningen for den redovisade fartygstypen mellan
27 och 39 personer. Kostnadsuppgifterna for bekvamlighetsfartygen var myc-
ket ofullstindiga, men rapporten anger att vdsentliga ekonomiska fordelar
kan uppnés nir det giller bemanningskostnaderna om redare i linder med
hoga kostnader driver sina fartyg under bekvamlighetsflagg eller under sé-
dana OECD-lidnders flaggor dir kostnaderna &r laga.

Nir det giller fordelar som kan hérledas till att inte tillimpa nu gédllande
internationella oljeskyddskonventioner anger rapporten att vinsterna av detta
dr sma. 1973 &rs internationella oljeskyddskonvention — som inte tritt i
kraft — skérper kraven sé tillvida att certifikat skall foretes som anger vissa
forhallanden betriffande fartygets konstruktion och utrustning. Fartyg som
inte har sidant certifikat kan mota betydande svérigheter i konventions-
anslutna linder, eftersom dessa har ritt — men inte skyldighet — att utestdnga
sidana fartyg frdn sina hamnar.

5.4 Rapportens avsnitt om bekvamlighetsflottornas betydelse for OECD-
lindernas handel, sjofart och varvsverksamhet anger sammanfattningsvis
foljande.

Bekvidmlighetsfartyg svara i de flesta fall for mellan 10 % och 30 % av
det sjoburna godset i utrikeshandeln for OECD-ldnderna. Av USA:s ut-
rikeshandelsgods transporterades ar 1970 34 % med bekvdmlighetsfartyg.
Under perioden 1967-1971 6kade bekvamlighetsfartygens andel med ungefar
3 % for de flesta av OECD-ldnderna. Totalkvantiteterna med bekvamlig-
hetsfartyg ckade med ca 70 %, vilket aterspeglar den allmdnna Skningen
i virldshandeln och bekvidmlighetsfartygens 6kande andel i transporterna.
Aren 1969-1971 svarade bulklaster i flytande form for 78 % av godset som
transporterades med bekvimlighetsfartyg for de nio OECD-ldnder som gett
uppgifter av detta slag.
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Agandet till bekvimlighetsfartygen var nédr det giller antalet fartyg till
40 % och nir det giller tonnaget till 60 % lokaliserat till OECD-ldnderna.
For USA:s och Greklands del dr bekvidmlighetsflottorna storre @n de na-
tionella handelsflottorna. For Visttyskland dr andelen bekvdmlighetston-
nage 10 % av handelsflottan och for de ytterligare sex OECD-ldnder som
limnade uppgifter i denna del 4r andelen mindre &n 5 %. Jimfort med
vad som redovisats i 1971 ars rapport har dgandet till bekvamlighetsfartyg
fatt okad spridning bland OECD-ldnderna. Nederlédnderna, Japan och Vist-
tyskland rapporterar numera betydande #gande till bekvdmlighetsfartyg.
Hongkong framstér som en visentlig plats for dgare till bekvamlighetsfartyg.
Om en dverenskommelse triffas om att uppritta ett fartygsregister i Hong-
kong och fartygen i detta register skulle uppfylla samma normer betréffande
sikerhet m. m. som giller for fartyg registrerade i Storbritannien skulle detta
sannolikt medfora en reducering av de framtida bekvéamlighetsflottorna.

For de OECD-ldnder som har i ssmmanhanget intressant varvskapacitet
gillde for perioden 1967-1972 att inget land — med undantag for Japan — le-
vererade mer dn 10 % av antalet fartyg eller mer dn 20 % av tonnaget till be-
kvimlighetsflagg. Motsvarande siffror for Japan var 10,5 % resp. 31,5 %.
Nir det giller kontrakterat tonnage var ldget att inget land utom Japan och
Spanien hade storre andel dn 20 % av dodviktstonnaget for leverans till be-
kviamlighetsflagg.

5.5 Ekonomiska for- och nackdelar i virldsekonomin som har samband
med handelsflottor under bekvimlighetsflagg avsags behandlas i rapporten
frin tva aspekter, nimligen dels mot bakgrund av fartygsforluster for be-
kvimlighetsflottorna jaimfort med dvriga handelsflottor, dels med avseende
pa kostnader hos OECD-linderna for héndelser for vilka bekvamlighets-
fartyg var ansvariga. Vad forst giller fartygsforlusterna dterger rapporten
ett sammandrag av den utredning i imnet som tidigare redovisats och som
Atergivits under avsnitt 4.2 ovan. Redovisningen av kostnader hos OECD-
linderna for hindelser for vilka bekvimlighetsfartyg dr ansvariga har inte
kunnat fullfoljas, eftersom det land som atagit sig att utreda denna friga
anmilt att det inte synes mdjligt att pd ett meningsfullt sitt genomfGra
utredningen.

5.6 Rapportens slutsater ansluter inledningsvis till sjétransportkommitténs
stillningstagande i 1971 ars rapport. Den angav sammanfattningsvis att
bekvimlighetsflaggade fartyg medfor tvé visentliga problem, ndmligen dels
en fara for osund konkurrens som foranleds av sérskilda ekonomiska forde-
lar, dels ett hot mot sjofartssikerheten som helhet som foranleds av otill-
fredsstillande sjosikerhetsstandard och ineffektiv tillsyn av sjosakerhetsfra-
gor.

Arbetsgruppens utredningsresultat konfirmerar dessa stéllninstaganden i
vart fall delvis. 1971 &rs rapport kom, nir det géllde sirskilda ekonomiska
fordelar av bekvimlighetsflagg, fram till att dessa inte i négon storre ut-
strickning kunde relateras till skatteférhallanden — vilket kunde ha antagits
— utan snarare till andra kostnadsfaktorer i fartygsdriften sisom forsikrings-
kostnader och speciellt bemanningskostnader. Det kan emellertid inte ute-
slutas att skattedverviganden kan vara ett betydelsefullt skl for att sitta
ett fartyg under bekvamlighetsflagg.

De redovisade resultaten av undersokningen om sjoforsakringsforhéllan-
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dena visar att tillimpade metoder for att faststilla forsikringspremier inte
tycks medfora ndgon ndmnvird subsidiering av bekviamlighetsflaggade far-
tyg. Emellertid har man i ett OECD-land funnit att en sddan subsidiering
existerar och dtgdrder har vidtagits for att motverka detta genom diffe-
rentierade premier.

Relevanta uppgifter om bemanningskostnader i bekvamlighetsfartyg har
inte varit majligt att f fram men det verkar som om dessa kostnader normalt
overstiger den nedre griansen for bemanningskostnader i OECD-lindernas
fartyg och ocksé ofta kan vara ldgre som foljd av ldgre l16ner och/eller mindre
bemanning. Betydande skillnader i bemanningskostnader for olika OECD-
landers fartyg gor det antagligt att det — i den omfattning som lagkost-
nadsldnder inom OECD medger registrering av fartyg som #gs av andra
OECD-ldnders medborgare och dessa linders nationella lagstiftning medger
sddan registrering — inom OECD-kretsen gir att uppnd en betydande del
ay de ekonomiska fordelar som bekvimlighetsflaggning for med sig. A andra
sidan maste redare som registrerar sina fartyg hos ldgkostnadslinder inom
OECD tillampa dessa landers hardare krav med avseende pa siikerhet o. dyl.,
vilket kan medfora hogre kostnader 4n om man i stéllet valt bekvimlighets-
flagg.

En sirskild fordel for redare under bekviamlighetsflagg kan hirledas till
att de inte deltar i bekostande av utbildning av sjopersonal. Det 4r vanligtvis
skattebetalarna i de traditionella sjofartslanderna som betalar utbildnings-
kostnaderna for sjofolk i sitt land.

En ytterligare fordel ndr det géller bekvdmlighetsregistrering kan vara
vinster som uppstér p. g. a. ldgre sociala kostnader jimfort med de tradi-
tionella sjofartsldnderna dér lagstiftningen foreskriver sidana villkor for de
ombordanstillda. De sociala kostnaderna dr ofta en betydande del av de
totala bemanningskostnaderna.

Arbetsgruppens utredning konfirmerar tidigare erfarenheter att risken for
fartygsforluster dr betydligt mycket storre for bekvimlighetsfartygen dn for
fartyg under andra flaggor av samma typ, storlek, alder osv. utom nir det
giller dldersgruppen 0-10 &r dér urvalet dr for litet for att man skall kunna
dra ndgra bestimda slutsatser. Det méste anses klart att det simre ldget
for bekviamlighetsfartygen i detta fall 4r beroende av ldgre standard nér
det giller drift och underhall av fartygen. Besparingar i underhall och be-
sdttningskostnader som leder till hogre forlustfrekvens kan ha en viss mot-
vikt i hogre forsdkringspremier men det verkar likvil som om vissa redare
kan uppnéd ekonomiska fordelar av att hélla en ldgre standard i fartygens
drift. Liknande fordelar kan erhdllas vid drift av overdriga fartyg under
bekvimlighetsflagg vilka har hogre forlustfrekvens 4n moderna fartyg under
alla flaggor. Detta giller i sddana fall d4 driften av fartyg Gver en viss alder
motverkas av foreskrifterna och kontroll av dessa i de traditionella sjo-
fartslinderna.

Bunkerkostnaderna, hamnavgifter och andra driftkostnader 4r desamma
for alla fartyg oberoende av flagga. Inga sirskilda fordelar nir det giller
kapitalkostnader tycks vara knutna till bekvimlighetsflaggorna, i vart fall
inte till den del som redare i traditionella sjofartslinder har frihet att kopa
och finansiera sina fartyg pa de sitt de onskar. Detta 4r givetvis inte alltid
fallet och redare med gott anseende har linge patalat att de driver fartyg
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av ’nodvéndighet” under bekvimlighetsflagg p. g. a. restriktioner i tradi-
tionella sjofartsldnder nér det géller kop och finansiering av fartyg.

5.7 Arbetsgruppens slutsatser sammanfattas pa foljande sétt. Arbetsgrup-
pens undersokningar bestyrker att dgare till bekvamlighetsfartyg har eko-
nomiska fordelar vilka av vissa linder betraktas som en form av osund
konkurrens. Emellertid har dessa fordelar inget samband med inkdpen av
fartyg eller finansieringsforhéllanden och inte heller med anstillande av
relativt ldgavlonad arbetskraft sa linge som adekvata bemanningsskalor och
social standard uppritthalls for kvalificerade besdttningar. I likhet med vad
som tidigare konstaterats ligger snarare de ekonomiska fordelarna i att digarna
till bekvédmlighetsfartyg kan undvika att tillimpa de mera strikta beman-
ningsregler och foreskrifter om fartygens standard som foreskrivs och mer
effektivt kontrolleras i de traditionella sjofartslinderna. Redare som driver
fartyg av lag standard under bekvémlighetsflagg liksom under andra flaggor
medfor uppenbarligen ett hot mot sjofartsverksamheten som helhet, in-
nefattande ocksa den minskliga faktorn vid fartygens framforande. Det har
inte varit mojligt for arbetsgruppen att i monetira termer kvantifiera sam-
hillskostnaderna som kan hérledas till driften av undermaliga fartyg under
bekvamlighetsflagg. Emellertid p&verkar dessa kostnader inte bara de tra-
ditionella sjofartslainderna utan — liksom forlusterna i ménniskoliv vid sjo-
olyckor — alla linder som &dgnar sig &t sjofart. Hédrigenom blir frigan om
motétgdarder mot undermaliga fartyg en angeldgenhet for den internationella
sjofarten som helhet och bor foljaktligen vara en lamplig uppgift for ansvariga
internationella organ, i forsta hand IMCO och ILO.

6. Sjotransportkommittén utvidgade i oktober 1975 arbetsgruppens upp-
drag till att omfatta sddant som inte klarlagts i det tidigare arbetet eller
var ofullstandigt. Arbetsgruppen skall sdlunda undersdka dels direkta och/el-
ler indirekta skatteformaner for redare frén medlemsldnderna nir dessa ko-
per, driver och disponerar fartyg under bekviamlighetsflagg, dels i vilken
omfattning finansieringsfrdgan underldttas om fartyg drivs under bekvim-
lighetsflagg i stillet for under medlemsnationernas flaggor, dels i vilken
omfattning bekviamlighetslinderna faller tillbaka pa de traditionella sjofarts-
linderna nér det giller utbildning och tillhandahéllande av arbetskraft, dels
i vilken omfattning redare i medlemsldnderna direkt eller indirekt forhindras
eller motverkas ndr det giller att antingen fora Gver fartyg till bekvim-
lighetsflagg eller driva fartyg under sddana flaggor eller uppmuntras att ater-
fora fartyg som redan drivs under bekvimlighetsflagg.

Arbetsgruppen far dven — mot bakgrund av vésentliga nya fakta eller
om det rader betydande motséttningar inom gruppen nir det giller slutsatser
— se Over eller uppdatera tidigare genomforda undersokningar om gruppen
kan enas om att detta skall goras.

Arbetsgruppen skall, med beaktande av resultatet av sina undersokningar
och synpunkter som kan framforas av sjétransportkommittén eller nagot
lands delegation, dverviga mojligheterna av nationella eller internationella
atgdrder for att motverka tdnkbara effekter av bekvidmlighetsregistrering.
Dirvid skall gruppen sdrskilt overviga i vilken omfattning sjdtransport-
kommittén aktivt kan komplettera IMCO:s och ILO:s arbete och dverviga
vilka atgdrder som kan vidtas av medlemsldndernas regeringar individuellt
eller kollektivt for att forhindra eller motverka att redare nyttjar bekvim-
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lighetsflagg samt undersoka i vilken utstrickning det dr mgjligt for med-
lemsldndernas regeringar att acceptera dtgirder som minskar oldmpliga ef-
fekter av bekvdmlighetsregistrering och motverkar tillvdxten av bekvidm-
lighetsflottorna. Slutligen skall arbetsgruppen dverviga konsekvenserna for
konkurrensformagan hos OECD-ldndernas och andra ldnders redare av att
sadana atgdrder sitts in.

KUNGL. BiaL
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Utbildningsdepartementet
Skolans ekonomi. [10]
Karobligatorium? [14]
Folkhogskolan. [16]

Kultur &t alla. [20]
Musiken-ménniskan-samhillet. [33]

Jordbruksdepartementet
Dryckesférpackningar och miljé. [35]

Handelsdepartementet

Patentpolicykommittén. 1. Internationellt patentsamarbete Il. [24]
2. Internationelit patentsamarbete Il. Bilagor. (25]

Arbetsmarknadsdepartementet

Arbetsmiljutredningen. 1. Arbetsmiljolag. [1] 2. Bakgrund till for-
slag om arbetsmiljélag. [2] 3. Rapport i psykosociala fragor. (3]
4. Internationella konventioner inom arbetarskyddet. (4]
Skador i arbetet. [17]

Arbetstidsforkortning — nar? hur? (34]

Yrkesinriktad rehabilitering. [38]

Bostadsdepartementet

Bostadsverket. Samordning-decentralisering. [26]
Vattenkraft och miljé 3. [28]

Industridepartementet

Verkstadsindustrins arbetsmarknad. [29]

Aka-utredningen. 1. Anvént kdrnbrénsle och radioaktivt avfall. Del
1. [30] 2. Anvant kdrnbrénsle och radioaktivt avfall. Del 1. [31] 3.
Spent nuclear fuel and radioactive waste. [32] 4.

Anvént karnbransle och radioaktivt avfall. Bilagor. [41]

Anm. Siffrorna inom klammer betecknar utredningarnas nummer i den kronologiska forteckningen
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COXNONDWN

Nordiske naturgasudredninger

. Maktstrukturer och styrelseformer inom teatern

. Adult Education

. Nordisk samarbeide om energisparing i byggsektoren
. Norden och fackpressen

ILO og kvinner i arbeidslivet

. Aikuiskasvatus Pohjoismaissa

Cooperation Agreements between the Nordic Countries

. Medborgarskap for barn och jamlikhet vid naturalisation
. Nordisk konvention om gréanskommunalt samarbete
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