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Regeringens proposition
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om vissa sjofartsfragor;

beslutad den 14 april 1977.

Regeringen foreslar riksdagen att antaga de forslag som har upptagits i
bifogade utdrag av regeringsprotokoll.

P4 regeringens vdagnar

THORBJORN FALLDIN
BO TURESSON

Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen behandlas den allmidnna sjéfartsutvecklingen och den
svenska sjofartsndringens nuvarande ldge och konkurrensférmaga. En
sjofartspolitisk utredning med uppgift att nirmare belysa bl. a. nidringens
samhdllsekonomiska betydelse samt framtida verksamhet och konkurrens-
formaga aviseras. Ett sidrskilt tidsbegrinsat likviditetsstéd i form av statliga
kreditgarantier pa 500 milj. kr. foreslas, varav ca 50 milj. kr. berdknas for den
mindre skeppsfarten. I propositionen foreslds ett statsbidrag om 18 milj. kr.
till sjofolkets resor. Vidare anmdls vissa speciella dtgirder for den mindre
skeppsfarten.

Slutligen foreslds en lag som klargor att sjéfartspolitiska synpunkter skall
beaktas vid provning av drenden om tillstind till Gverlatelse av fartyg till
utlandet.
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Forslag till
Lag om tillstand till dverlatelse av fartyg

Hirigenom foreskrives foljande.

Svenskt registreringspliktigt skepp elier andel déri far ej overlatas utan
tillstdnd av regeringen cller myndighet som regeringen bestimmer. om
skeppet genom Overlatelsen upphor att vara svenskt.

Vid provning av fraga om tillstand till dverlatelse skall sirskilt beaktas hur
denna paverkar effektivitet och sysselsdttning inom sjdfartsnédringen och de
ombordanstiilldas forhillanden. Tillstand skall ej limnas. om det strider mot
visentligt alimdnt intresse att skeppet upphdr att vara svenskt.

I friga om Overlitelse som sker i strid med vad nu har sagts skall
foreskrifterna i 4, 5 och 78§ lagen (1939:299) om forbud i vissa fall mot
Overlitelse eller upplatelse av fartyg m. m. dga motsvarande tillimpning.

Denna lag trdder i kraft dagen efter den dag, da lagen enligt uppgift pa den
utkommit fran trycket i Svensk forfattningssamling. Lagen giller till
utgdngen av juni 1978.

Genom lagen upphdves kungérelsen (1939:592) angéende tillimpning av
lagen den 22 juni 1939 (nr 299) om forbud i vissa fall mot Gverlatelse eller
upplatelse av fartyg m. m.

Aldre bestimmelser giller fortfarande i friga om drende som har anhiing-
iggjorts fore lagens ikrafttridande.
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Utdrag
KOMMUNIKATIONSDEPARTEMENTET PROTOKOLL

vid regeringssammantrade

1977-04-14

Nirvarande: statsministern Falldin, ordforande, och statsriden Bohman,
Ahlmark, Romanus, Turesson, Gustavsson, Antonsson, Mogard, Olsson,
Dahlgren, Asling, Séder. Troedsson, Mundebo, Kronmark, Ullsten, Buren-
stam Linder, Wikstrém, Johansson, Friggebo

Foredragande: statsrddet Turesson

Proposition om vissa sjofartsfragor

1 Inledning

| slutet av mars 1973 fick chefen for kommunikationsdepartementet
Kungl. Maj:ts bemyndigande att tillkalla sakkunniga for att utreda vissa
fragor sammanhingande med registrering av svenskidgda fartyg under
utlindsk flagg. De sakkunniga — flaggutredningen —avlimnade betdnkandet
(SOU 1976:44) Sjofart och flagg sommaren 1976.

[ betinkandet foreslas dels vissa konkurrensfrimjande atgirder, dels
lagstiftning om offentlig kontroll dver fartygsoverlatelser till utlindsk flagg.
Utredningen anser att det skulle vara motiverat med en mera ingdende analys
av sjofartens roll i samhillet 4n vad utredningen inom ramen for sitt uppdrag
har haft majligheter till.

Betinkandet har varit foremdl for en omfattande remissbehandling.

Strax innan betinkandet aviimnades hade en interdepartemental arbets-
grupp tillsatts med uppgift att ndrmare analysera de svenska rederiernas
aktuella ekonomiska situation och utsikter under de ndrmaste aren.
Bakgrunden till tillsdttningen var att savil i varvskreditutredningens betin-
kande (SOU 1975:101) Fartygsfinansiering som i ett flertal remissyttranden
Gver detta betinkande hade framforts dnskemal om en snabb kartliggning
och analys av den svenska rederindringen som kunde ligga till grund for
tilifalliga statliga stodatgirder.

Den 16 juli 1976 - strax efter den tidpunkt dd flaggutredningens
betinkande hade avlimnats — hemstilide Svenska maskinbefilsforbundet
om en utredning med uppgift att ge en samlad syn pa varvsindustrins och
sjofartens framtidsutsikter for att rederier, de ombordanstillda och statsmak-
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terna skall {4 en sdker grund for sina beddmningar om niringens langsiktiga
utvecklingsmojligheter.

Under slutet av ar 1976 och borjan av ar 1977 har sjofartens villkor
diskuterats mellan foretridare for kommunikationsdepartementet, de bada
rederiféreningarna — Sveriges redareforening och Rederiforeningen for
mindre fartyg — och de ombordanstélldas organisationer Svenska maskinbe-
falsforbundet. Svenska sjofolksforbundet och Sveriges fartygsbefilsforening.
I skrivelser i slutet av mars 1977 har foreningarna och organisationerna
slutligen redovisat sin instillning i friga om utflaggning, behovet av en
utredning om sjofartsniiringen och av statliga stoddrgéirder.

2 Allmén bakgrund
2.1 Virldssjofarten

Efterkrigstiden kidnnetecknas av en mycket stark 6kning av varuutbytet
mellan linderna och dirmed av de internationella sjGtransporterna som
svarar for mer 4n 90 % av de omsatta varukvantiteterna. Industrilindernas
behov av importerade brinslen och andra ravaror har Gkat. Betydligt
forlingda transportavstand har inneburit att transportarbetet har okat mer dn
varuutbytet. Detta har blivit en féljd bl. a. av Japans utveckling till ett av de
ledande industrilinderna med ett mycket stort importbehov av bl. a. riolja,
spannmal, jairnmalm och kol.

Mellan aren 1950 och 1973 sexfaldigades den totala sjdtransporierade
godsmingden och kom upp i dver 3 miljarder ton. | genomsnitt utgjorde
Skningen 8 % per ar. Snabbast var den for oljeskeppningarna, vilka steg med
nira 10 % per ar och ar 1973 svarade for 60 % av de sammanlagda
sjdtransporterna. Riknat efter transportarbetet var andelen dnnu hogre.

Efter en oavbruten uppging frin ar 1950 forde den mycket stora
prisdkningen pd riolja med sig en viss minskning av oljeskeppningarna ar
1974. Genom den djupa ldgkonjunkturen blev nedgingen betyd!igt storre ar
1975 och kom att omfatta ocksa ovrigt gods. Minskningen jimfort med ar
1973 utgjorde totalt 2 a 3 % . medan den for mineraloljorna uppgick titl 9 %.
Ar 1976 dkade oljeskeppningarna pa nytt och lag nidra 11 % over 1975 érs
kvantitet. Ovrigt gods okade med 5 % jimfort med dr 1975 och med det
dubbla om ar 1973 tas som jimfGrelsear.

Med 6kningen av sjdtransporterna har foljt en snabb utbyggnad av olika
linders handelsflottor. Fran ar 1950 till ar 1973 okade det totala tonnaget,
mitt i bruttodriktighet, fran 71 till 287 milj. registerton (BRT") (exkl. USA:s

I Genom skeppsmiitning bestims fartygets bruttodriktighet och nettodriiktighet i
registerton (2.8 m3). Bruttodriiktigheten anger rymden av fartvgets samtliga innestutna
rum. Nettodriiktigheten omfattar i princip enbart det utrymme som anvinds for tast
och passagerare. Ett fartygs dodvikt utgér den sammanlagda vikteniton av den last och
det brinsle m. m. fartyget kan transportera. nedlastat till storsta tilldtna djupgl-
ende.
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s. k. reservflotta). Samtidigt skedde en stark dkning av fartygens lastformaga
och fartresurser. Frimst gillde storleksdkningen tankfartygen. Fran slutet av
1960-talet forskots leveranserna av nybyggen alltmer mot enheter dver
200 000 ton dodvikt. Ocksd de kombinerade tank- och torrlastfartygen 6kade
starkt i storlek och kom att i huvudsak sysselsittas i tankfart.

Inom torrlastfarten utvecklades de endidckade s. k. bulkfartygen som
alltmer tog over transporterna av massgods frin de dldre, tvadickade
fartygen, som till stor del var krigsbyggen. Aven hir skedde en betydlig
uppging av fartygsstorlekarna. Huvuddelen av tonnaget héll sig dock i
storleksklasserna under 70 000 ton.

Virldshandelns inriktning men ocksa skeppsbyggnadsteknikens utveck-
ling gor att masslastfartyg - tankfartyg, kombinerade fartyg och bulkfartyg -
har kommit att svara for en allt storre del av sjotransporterna. Det hogvirdiga
parti- och styckegodset samt massgods i smirre kvantiteter dr dock i
huvudsak forbehdllna andra typer av fartyg. Till 6vervigande del transpor-
teras sadant gods med linjefartyg av olika storlek och utformning. I den mera
vidstrackta linjefarten gick strivandena linge ut pd att genom Okade
fartresurser hos fartygen ge mdojlighet till snabbare resor. Intresset forskéts
emellertid s& smaningom mot att hilla nere hamnliggetiderna genom
snabbare lossning och lastning. Detta forde med sig dndrad utformning av
fartvgen i frdga om lastluckor och lastrum samt ny teknik for godshante-
ringen. Olika metoder skapades for sammanforing av godset till standardise-
rade enheter. Containern blev sd sminingom den dominerande lastbdraren,
vilket ledde till specialiserade containerfartyg med majlighet att ocksd inom
linjefarten betydligt 6ka fartygens lastforméga.

Pa de kortviga linjerna skedde en utveckling av firjetekniken,s. k. roll on/
roll off (ro/ro0). Tillsammans med den starkt 6kade turismen och med denna
foljande behov att i stort antal transportera personbilar forde detta fram till de
kombinerade last- och passagerarfirjorna. Dessa 6vertog betydande delar av
de dldre linjefartygens arbetsuppgifter.

Aven i Ovrigt har en lingigiende specialisering av handelstonnaget
skett.

Inom framfor allt den lingvéga linjefarten regleras frakterna inom s. k.
konferenser. dvs. sammanslutningar av linjerederier, vilka trafikerar samma
hamnar. Frakterna kommer dirfor att visa betydande stabilitet. Redarnas
ekonomiska utbyte beror i forsta hand pa lasttillgingen och dirigenom pé de
allmidnna konjunkturerna.

I fraga om trampfarten. dvs. befraktning av hela fartyg resa for resa, avgor
konjunkturutvecklingen bade lastutbud och fraktnivaer. Konkurrensen &r fri
och frakterna bestdms av tillgdngen och efterfrigan pa tonnage. Spiannvid-
derna blir ddrigenom stora. Under vissa tider ger frakterna knappt utrymme
for tickning av driftkostnaderna. Fartyg med hoga driftkostnader tvingas till
uppldggning eller forsiljning. Priserna p4 befintliga fartyg sjunker starkt och
dldre fartyg siljs i 0kad omfattning som skrot. Si var situationen atskilliga ar
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mellan 1957 och 1967 och ocksé dren 1971 och 1972. Tonnageutbudet var for
stort som f6ljd av frimst Gverdimensionerade leveranser av nybyggen.
Hiremellan uppstod perioder med tonnageknapphet som {6ljd av hdgkon-
junkturer som ofta har varit kombinerade med utrikespolitiska forvecklingar.
S var fallet under Koreakriget samt dr 1956 da krigshandlingar ledde fram till
Suezkanalens forsta stingning med foljande forlingning av transportviigarna.
Frakterna blev mycket héga vilket kom att avspegla sig ocksa i tidshyrorna
vid lingfristiga fraktavial. Baksidan av den under nidgra mdnader hogt
uppdrivna sjofartskonjunkturen blev ett lingvarigt tonnagedverskott som
foljd av stora nybestallningar och en starkt utbyggd varvskapacitet.

Suezkanalens andra stingning, ar 1967, fick for tankmarknadens del
liknande effekter. Ett lige med laga frakter och viixande uppldggningar
ersattes’ plotsligt av knapphet pa oljetransporterande fartyg. Resefrakterna
steg mycket starkt och ett stort antal fartyg befraktades till goda tidshyror
under flera ar. Nybestillningarna av tank- och kombinerade fartyg dkade.
Tankredarna fick trots konjunkturnedgéingen ar 1971 och 1972 en ling period
av i genomsnitt goda frakier som kulminerade hosten 1973, Framtidsfor-
vintningarna blev ocks& hoga. Till en redan mycket snabb okning av
oljeskeppningarna lades USA:s forvintade importbehov till foljd av minskad
inhemsk oljeutvinning. Det Gkade importbehovet kunde tillgodoses enbart
genom langviga transporter, frimst frin linderna i Mellersta Ostern. Foljden
blev mycket stora nybestdliningar av frimst tankfartyg i storleksklasserna
mellan 200 000 och 500 000 ton dodvikt.

Oljekrisen hosten 1973 paverkade mycket kraftigt utvecklingen. Redan vid
en trendmidssig 6kning av oljeskeppningarna skulle tanktonnaget ha blivit
atminstone tillfilligt dverdimensionerat vid mitten av 1970-talet. Med den
svaga Okning som var att rikna med genom de nya oljepriserna krivdes
omfattande atgdrder fOr att begrinsa tonnageutbudet. Kontrakterade tank-
fartyg avbestiilldes eller ersattes med bestillning av andra fartygstyper. De
nidrmaste arens leveranser gick dock inte att pdverka ndmnvirt.

Under aren 1974-1976 levererades tankfartyg och kombinerade fartyg
motsvarande 136 milj. ton dodvikt. Efter avdrag for skrotning m. m. av
befintliga fartyg blev nettotillskottet 115 milj. ton, cller 45 % av det
oljetransporterande tonnaget vid borjan av dr 1974. Oljeskeppningarna. da
riknat efter transportarbetet, 6kade under tredrsperioden med endast ca
8 %.

Foljden har blivit omfattande uppliggningar, tidvis ldngvarig vintan i
lastningshamnarna pé frakt, fartnedsittningar etc. De kombinerade fartvgen
har fatt soka 6kad del av sin sysselsiittning i transport av spannmal, malm och
kol. Detta tillsammans med det av konjunkturliget begrinsade lastutbudet
har pressat frakterna ocksa inom torrlastmarknaden.

Avbestillningarna av tanknybyggen begriinsar starkt leveranserna fran ar
1977. Totalt finns bestillt ca 30 milj. ton tanktonnage. varav drygt tvd
tredjedelar beriknas bli fardigt redan innevarande ar. Under forutsittning av
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att inga ytterligare bestdllningar liggs ut och att skrotningen ligger kvar pd
hég niva kommer den oljetransporterande flottan vid slutet av ar 1979 inte att
vara storre dn tre ar tidigare, eller knappt 370 miij. ton dodvikt.

De tomrum som tankfartygen har lamnat i frimst de japanska varvens
orderbocker har t. v. till stor del fyllts med bestdliningar till laga priser av
bulkfartyg. Redan mellan &ren 1975 och 1976 dkade leveranserna frin 8.2 till
11,5 milj. ton dodvikt. Under ar 1977 berdknas leveranserna motsvara inte
mindre dn 17 milj. ton. P4 tre &r skulle - vid den obetydliga skrotning som ir
att forvinta — bulkfartygsflottan 6ka fran ca 98 till 132 milj. ton, dvs. med
35 %. Hirtill kommer de kombinerade fartygen om ca 50 milj. ton, som till
dvervigande del lar soka sin sysselsdttning inom torriastfarten.

For massgodsfarten géller frigan i vilken takt 6kningen av den sjéburna
virldshandeln kan ta i ansprak tonnagedverskotten. Skall detta over huvud
kunna ske inom Overskadlig tid krivs en stark neddragning av varvens
nybyggnadskapacitet. Risken kan inte uteslutas for att med de laga priserna
hos varven ett gverskott pd tonnage uppstdr inom ocksd andra delar av
sjéfartsniringen, dvs. inom linjefarten och olika specialfarter.

I fraga om linjefarten foreligger sdrskilda problem. Ett av dessa dr den
tilltagande sjofartsprotektionismen som far sitt uttryck i att olika linder sdker
reservera huvuddelen av sin handel for fartyg under egen och mdjligen
handelspartnerns flagg. Andra linders fartyg trings tillbaka och kan i vissa
fall helt bervas mojlighet att ta del i transporterna.

FN-konventionen om en kod for linjekonferensernas upptridande (den
s. k. UNCTAD-koden) ger uttryck for en sidan lastuppdelning. Konferens-
medlemmar frin tredje land far rdtt endast till en begrinsad andel av
konferensgodset. i koden angiven till ungefir 20 %. Aven om koden inte
skulle trida i kraft ger den dock riktlinjer for de manga linder som ir beredda
att med konkurrensbegrinsande atgirder fraimja den egna handelsflottan.

En annan faktor i sammanhanget ar konkurrensen frin Oststaternas
handelsflottor. Det ekonomiska systemet i dessa lander gor att rederierna dir
kan arbeta under helt andra kostnadsbetingelser dn rederierna i vist.
Oststatskonkurrensen har framfor allt varit kiinnbar i direkttrafiken pa dessa
linder. Under senaste tid har deras sjofart emellertid expanderat kraftigt och
alltmer kommit att inriktas pd trafik mellan andra linder.

2.2 Den svenska handelsflottan

Den svenska handelsflottan har under senare ar svarat for ungefir 2 % av
virldshandelsflottan mot nigot 6ver 3 % kring ar 1960. Ar 1976 lag Sverige pa
tolfte plats bland sj6fartsnationerna. Rederiniringens fridiingsvirde
utgjorde ar 1974 ca 2.7 miljarder kr., vilket motsvararca 1 % av den svenska
bruttonationalprodukten. Sjofartsnettot, vilket omfattar ocksad utlindska
fartygs kostnader i Sverige, uppgick ar 1974 till 3.9 miljarder kr. Ar 1975 sjonk
det till 2.9 miljarder kr. och torde ligga kvar pa ungefir samma niva ar 1976.
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Handelsflottans forsikringsvirde dr i storleksordningen 18 miljarder kr.
Antalet ombordanstillda utgdr ca 25 000 och landanstillda ca 5 000.

Under tiodrsperioden 1961-1970 ©kade den svenska handelsflottans
tonnage frin 3.8 till 4,6 milj. BRT, dvs. i medeltal med ca 2 % per ar.
Internationellt var detta en svag utveckling eftersom virldshandelsflottan
gick upp med i genomsnitt 6,5 % per dr. En snabb modernisering skedde
emellertid av den svenska handelsflottan med en markerad inrikining pa
specialiserade och storbiriga enheter. Antalet fartyg minskade med drygt
30 %.

Stimulerad av en period av genomsnittligt goda frakter och positiva
framtidsbedomningar dkade investeringsaktiviteten starkt aren 1971-1975.
Tonnaget 6kade med 10,5 % per ar och nidde 7,7 milj. BRT. Den starka
satsningen pa storbdrigt tonnage forde med sig att riknat i ton dodvikt
uppgingen blev dn storre, fran 6.9 till 12,9 milj. tonellerdrygt 13 % perar. Av
det samlade dodviktstonnaget svarade masslastfartygen (tank-, kombinerade
och bulkfartyg om minst 10 000 ton dédvikt) for 11.3 milj. ton eller 88 %.
Enbart fartygen dver 200 000 ton, ett tjugotal enheter, omfattade 5.4 milj.
ton.

Ar 1976 blev dkningen av tonnaget bara hiiften av den arliga dkningen
under dren 1971-1975. Samtidigt blev forsiljningen till utlandet av befintliga
fartyg tre ginger s& stor som medeltalet for dessa ar. Den stora volymen
avforda fartyg far delvis ses som cn foljd av de uppddmda forséijningarna dren
1974 och 1975. Redarna vintade dd dnnu pa 6kade andrahandspriser. Till
betydande del avsag forsiljningarna efter svenska matt omoderna fartyg. |
fraga om en fartygsgrupp, nimligen bulktankfartyg, gick dock avyttringen
betydligt liingre. Sex fartyg med ett sammanlagt tonnage om ca 370 000 BRT
och en medeldlder av inte mer dn fem dr forsédldes till utlandet.

Tonnageuppgifter i bruttoregisterton eller ton dédvikt ger inte ett bra
uttryck for det kapital som dr investerat i en handelsflotta eller fartygens
fortjinstformaga. I varvssammanhang anvinds for berdkning av sysselsitt-
ningseffekten s. k. kompenserade bruttoregisterton (KBRT) vilka dterspeglar
atgangen av produktionsresurser, frimst antalet arbetstimmar. KBRT riknas
fram genom att man viger bruttotonnaget med den specifika resursinsatsen
for olika fartygstyper. Ett bruttoton far t.ex. en vikt av 3.0 for ett
kryssningsfartyg men enbart 0.3 for ett tankfartyg om 300000 ton
dodvikt.

For en befintlig handelsflotta méste hidnsyn tas dven till fartygens alder.
Schematiskt kan detta ske genom att utnyttja de procenttal som en
arbetsgrupp inom Sveriges redareforening har rekommenderat for plan-
missig avskrivning, nimligen for lastfartyg 6 % och passagerarfartyg 4 % per
dr. Den sista tiondelen av tonnaget “avskrivs” inte i hir redovisade
berdkningar.

I foljande sammanstalining redovisas den svenska handelsflottans utveck-
ling mellan aren 1970 och 1976 mitt dels i BRT och dels i KBRT.
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Sammanstiliningen avser fartyg med en driktighet om minst 500 BRT.
Masslastfartyg utgdr tank-. kombinerade och bulkfartyg for vilka omrik-
ningsfaktorn frin BRT till KBRT for nybyggen &r mindre én ett.

Medan handelsflottans 6kning mitt i BRT utgjorde 69 % mellan &ren 1970
och 1975 blev den riknad i KBRT enbart 37 %. Skilet ar trots cn betydligt
minskad medelalder de liga omrikningstalen for masslastfartyg. Riknat i
KBRT svarade de vid slutet av ar 1975 for knappt 50 % av handelsflottans
tonnage mot 80 % vid berikning av BRT. Minskningen underar 1976 i KBRT
utgjorde 15 % mot enbart 4 % for Svriga lastfartyg och 3 % for farjor.
Kategorien dvriga lastfartyg har under perioden hallit sitt KBRT uppe frdmst
tack vare en 6kad andel container- och ro/ro-fartyg. Trots bortfallet av tvd
stora kryssningsfartyg visar kategorien farjor m. m. en betydande dkning
riiknat fran ar 1970 mitt bade i BRT och KBRT.

Utvecklingen av den svenska handelsflottan mellan dren 1970 och
1976 mitt i BRT och KBRT (1 000 registerton)

BRT KBRT

mass- ovr. firjor totalt mass- dvr.  firjor totah

last- last- m. m. tast- last- m.m.

far- far- far- far-

1yg yg tyg tyg
Tonnage (1 0600 ton)
ult. 1970 2 860 1 460 205 4525 928 1353 413 2694
utt. 1975 6 105 1260 277 7642 1 801 1331 565 3697
ult. 1976 5434 1224 275 6933 1525 1272 549 3346
Fordelning
ult. 1970 63 32 5 100 35 50 IS 100
ult. 1975 80 16 4 100 49 36 15 100
ult. 1976 78 18 4 100 46 38 16 100
Andring
1970 dll 1975 + 113 - 14 +35 + 69 + 94 - 2 +37 + 37
1973 1ill 1976 - H -3 -1 - 9 - 15 - 4 -3 - 9

Den svenska handelsflottans bruttointikter &r 1974, totalt ca 5 320 milj. kr.,
fordelade sig med 38 % p& masslastfartyg, 45 % pa ovriga lastfartygoch 17 %
pa farjor och kryssningsfartyg. Av nettointikterna torde masslastfartygens
andel varit betydligt storre som foljd av ldgre kostnader i utlandet, bl. a.
genom att ca 60 % av bruttointikterna avsig tidshyror varvid den utlindska
befraktaren stod for bunkers, hamnkostnader m. m. De starkt forsimrade
frakierna medforde att — trots ett betydligt okat tonnage — masslastfartygens
andel av den totala bruttointdkten &r 1975 minskade till 32 %. Ovriga
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lastfartyg svarade for 45 % och firjorna for 23 %. Totalt minskade bruttoin-
tdkterna med ca 480 milj. kr. till 4 840 milj. kr., varav 60 % avsag trafik mellan
utrikes orter, inklusive tidsutfraktning till utlindska foretag (ar 1974 66 %).
Inberdknat de fran utlandet tidsinhyrda fartygen utgjorde andelen 65 % (ar
1974 69 %).

For den svenska rederindringen giller pa det hela taget samma villkor som
for verksambhet i Sverige inom andra delar av ndringslivet. Ett hogt 16nelige.
arbetstidsreglerna och ett utvecklat trygghetssystem i kombination med en
hog ambitionsnivd nir det giller sikerhet och miljo medverkar till hoga
driftkostnader vid jimforelse med fartyg under flertalet andra traditionella
sjofartsflaggor och sirskilt fartyg under s. k. bekvamlighetsflagg. Svenska
rederiers formdga att konkurrera pad sjofartsmarknaden bygger pad god
kapitaltillgdng, utvecklad teknik och rederiledningarnas och de anstiildas
yrkesskicklighet.

Den mindre skeppsfarten avgrinsas inte enbart av rederiernas och de
utnytijade fartygens storlek utan ocksa av fartomradet. Fartygen sysselsitts
till dvervigande del i nirtrafik, dvs. i kust- och insjofart samt utrikes fart
inom ostersjo- och nordsjoomrddena. Till skilinad frdn storsjofarten ar
forankringen i svenska transportbehov forhallandevis stark.

Som Ovre storleksgrins for fartygen gillde linge en bruttodriktighet om
499 registerton. For svenska rederier, ocksa de stdrre, byggdes s. k. paragraf-
fartyg med en lastforméaga upp till 1 200 a 1 300 ton. I fraga om torrlastfartyg
forvirvade de svenska mindre rederierna dessa huvudsakligen genom kop i
andra hand, antingen frin utlandet eller frAn storre inhemska rederier. De
senare forlorade i slutet av 1960-talet intresset for denna fartygstyp och
overgick till storre fartyg och nya transportlésningar. 1 den kortviga
linjesjéfarten ersattes sméfartygen sdlunda till stor del av kombinerade last-
och passagerarfarjor.

Den mest framgangsrika verksamheten har de mindre rederierna haft
inom tankfarten. Inte minst den svenska fartyg forbehillna viner- och
milarfarten gav god sysselsittning. Investeringarna inriktades huvudsak-
ligen pA nybyggen. Ett verksamt stod for moderniseringen av smasjofarten
utgjorde den ar 1957 omorganiserade lanefonden for den mindre skeppsfar-
ten.

Transportekonomiska forhallanden tillsammans med ctt internationellt
sett hogre kostnadslige gjorde att paragraffartygen ocksd inom den mindre
skeppsfarten fick allt simre Ionsamhet. En Overgdng maste ske till storre
fartyg och dven dessa kunde frin r 1971 finansieras genom ldnefonden.

Detta blev en hjilp frimst for tankredarna som kom att bestilla allt fler
storre fartyg —upp till 7 000 ton dodvikt. Befintliga fartyg forlingdes med ofta
upp till en fordubbling av lastformagan som foljd.

Inom torrlastfarten blev utvecklingen en annan. En mycket stark
forsiljning till utlandet skedde av befintliga fartyg. Antalet enheter i
paragrafstorleksklassen minskade mellan &ren 1972-1976 frdn 60 till mindre
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an hilften. Ar 1966 hade antalet varit uppe i nidra hundra. Endast ett fatal
redare satsade pé storre fartyg. Huvudsakligen skedde detta genom kop i
andra hand. Ett antal nybyggen har dock tillkommit i storleksklasserna upp
till 6 000 ton dodvikt.

For torrlastfartens del méiste de senaste arens utveckling betecknas som
dverviigande negativ. Betydande marknadsandelar har forlorats till utlindska
konkurrenter. Tecken finns dock pd en vindning. Den samverkan mellan
smdredarna som efterlysts frin manga hill borjar komma till stdnd. Detta dr
en forutsittning for anskaffning av moderna fartyg och en effektiv drift av
dessa dyrbara enheter. Den djupa lagkonjunkturen har kraftigt paverkat
lastutbud och frakter ocksd for det enligt dagens méitt mindre tonnaget.
Lonsamheten dr f. n. dalig. Redare med stora rantor och amorteringar har fatt
sin likviditet kraftigt forsdmrad.

3 Rederiernas likviditetslage

Den svenska sjofartsniringen sedd som helhet hade nir den internationella
sjofartskrisen satte in ir 1974 en vil konsoliderad ekonomi. De ekonomiska
resurserna har emellertid successivt tappats av och relativt omfattande
fartygsforsiljningar har skett till — jimfort med normala forhéallanden —
mycket liga priser.

I betinkandet (SOU 1975:101) Fartygsfinansiering lade varvskreditutred-
ningen fram forslag om bl. a. en omorganisation av de statliga kreditinsti-
tuten pd sjofartens omrdde. Vid remissbehandlingen betonade flertalet
berdrda remissinstanser precis som utredningen vikten av snara statliga
Atgirder for att tillfalligt stodja rederinidringen. Flera av remissinstanserna
betonade behovet av en snabb kartliggning och analys av den svenska
rederindringen som kunde ligga till grund for statliga stodatgirder.

Efter samrad med chefen for kommunikationsdepartementet fann chefen
for industridepartementet i prop. 1975/76:121 om vissa varvsfragor det
motiverat att snabbt “nidrmare analysera de svenska rederiernas aktuella
ekonomiska situation och utsikter under de nidrmaste aren”. Uppgiften
anfortroddes en interdepartemental arbetsgrupp med foretriadare for industri-
departementet och kommunikationsdepartementet som tillkallades somma-
ren 1976. Till arbetsgruppen kndts en referensgrupp med representanter for
redarnas och de anstilldas organisationer. Gruppens uppgift har varit att
undersoka behovet av ett temporirt statligt likviditetsstod, i forsta hand for
att undvika av likviditetsskil framtvingade fartygsforsiljningar till alltfor
laga priser.

Tyngdpunkten av arbetsgruppens arbete har legat pd en omfattande
rederienkit. Enkiten avser redovisning av nuldget och beddmningar t. 0. m.
ar 1978. Svarsprocenten var hog. Vissa stora rederier har dock avboit att svara
under &bcropande att foretagens ekonomiska situation knappast kan ge
anledning till statliga stodatgarder.

1** Riksdagen 1976/77. | saml. Nr 146
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Resultatet av enkiten var att huvuddelen av rederierna mot bakgrund av
de marknadsbedomningar som de hade gjort varen 1976 kunde bemiistra sin
likviditetssituation under prognosperioden. Det goda utgingsliget och en
forutsatt terhdmtning ar 1978 gjorde detta mojligt trots en mycket kraftig
avtappning av likvida medel under dren 1976 och 1977. Risk for f6rséljning av
modernt tonnage till ett, sett i ett langre perspektiv, 1agt pris for att stirka
likviditeten bedomdes dock foreligga for vissa rederier.

En férnyad rederienkit pa senhosten 1976 paverkade inte nimnvirt de
tidigare beddmningarna.

En sirskild analysgrupp tillkallades hosten 1976 med uppgift att bl. a.
analysera en langsiktig verksamhetsplan for en statlig varvskoncern och
utarbeta forslag till omfattning och form for statligt kapitaltillskott till denna.
Den interdepartementala arbetsgruppen har haft nira kontakt med denna
varvsanalysgrupp speciellt nir det gillt frigan om likviditetsstod &t rederierna
for bestillning av nya fartyg.

Mot bakgrund av de frigor analysgruppen har haft att prova har olika
maojligheter dverviigts for att skapa forutsittningar for de svenska varven att
under de nirmaste dren kunna konkurrera med utlindska varv om befintlig
bestillningspotential. Analysgruppen har darvid provat mojligheten att finna
temporira stodformer riktade till bestdllare i syfte att skapa forutsittningar for
nybestillningar vid svenska varv.

[ en rapport, som avidimnades i februari 1977, har analysgruppen dirfor
bl. a. foreslagit att ett statligt bestillningsstod infors i syfte att underlitta for
svenska rederier att under den ndrmaste tiden bestilla fartyg eller 6verta
redan beslutad lagerproduktion vid svenska varv. Detta stod f6reslas omfatta
dels statliga kreditgarantier med 12 ars loptid, dels statliga femariga s. k.
avskrivningsidn.

Med tanke pé den lagerproduktion som f. n. planeras i varvsforetagen och
den ldnga framforhdllning som krdvs mellan kontraktstidpunkt och leve-
ranstidpunkt bor dessa garantier enligt analysgruppens mening avse bestill-
ningar fr. 0. m. halvarsskiftet 1977 t. 0. m. halvarsskiftet 1978. Leverans av
de bestillda fartygen bor ske fore halvarsskiftet 1980.

Garantierna foreslis limnas av riksgildskontoret efter rekommendation i
varje enskilt fall av nimnden for fartygskreditgarantier. Garantierna bor
kunna svara mot hogst 70 % av tecknat kontraktspris och skall ticka medel
for kontantbetalning till varvet vid leveranstidpunkten. For de sirskilda
garantierna skall bestéllaren stilla sikerhet i form av inteckningar i fartygen i
intervallet 30-100 % av kontraktspriset. Analysgruppen har berdknat en total
garantiram pa 2 100 milj. kr. for dessa garantier.

For att varven trots de foreslagna sérskilda kreditgarantierna av konkur-
rensskil inte skall tvingas till omfattande forlustforsiljningar bl. a. till
svenska bestillare, har analysgruppen funnit det dndamadlsenligt att dessa
garantier kompletteras med andra insatser riktade mot svenska bestillare.
Salunda foreslas att statliga avskrivningslan stalls till rederiernas forfogande
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som komplement till de foreslagna tolvariga kreditgarantierna. Dessa 1dn bor
motsvara hogst 30 % av kontraktspriserna och bdr vara rinte- och amorte-
ringsfria under fem ar efter leveranstidpunkten. Det foreslds ankomma pé
namnden for fartygskreditgarantier att handligga frigorna om avskrivnings-
l1an. For att fA ett sddant |an skall bestillaren stilla sikerhet i form av
fartygsinteckningar i de bestéllda fartygen i intervallet 0-30 % av kontrakts-
priset. For de statliga avskrivningslanen har beridknats ett belopp av 900 milj.
kr.

Analysgruppen finner det vidare rimligt att avskrivningsldn till en
bestillare kopplas samman med viss Atervinningsritt for staten i en
marknadssituation dir en framtida positiv marknadsutveckling leder till
hojda fartygspriser. Staten foreslds sdlunda fA mojlighet att bli delaktig i den
virdestegring som fartygen kan f& och avskrivningslanet bor dirfor komplet-
teras med en atervinningsritt for staten fem 4r efter leveranstidpunkten.
Detta foreslds ske genom att eventuell virdestegring under avskrivningsla-
nets 16ptid delas mellan staten och fartygsbestillaren.

Med hinsyn till de forslag som har lagts fram av analysgruppen har frigan
om finansieringsstod At rederierna for bestitlningar av nya fartyg forlorat i
aktualitet for den interdepartementala arbetsgruppen. Overvigandena om ett
likviditetsstdd for att i forsta hand onddiggora vissa fartygsforsiljningar har
forts vidare inom kommunikationsdepartementet. En fornyad likviditets-
prognos for ett antal rederier har gjorts kring arsskiftet 1976/1977. Med
hinsyn till de nya beddmningar som har gjorts nar det giller fraktmarknads-
utvecklingen redovisas ett stdrre behov én tidigare av statligt kreditstéd. De
dverviganden som gjorts inom kommunikationsdepartementet har visat pA
ett behov av sddana garantier om 500 milj. kr., varav ca 50 milj. kr. behovs for
den mindre skeppsfarten.

4 Flaggfragan
4.1 Bakgrund

F. n. giller enligt sjolagen (1891:35 s. 1, omtryckt senast 1975:1289) att
fartyg som till mer dn hélften dgs av svensk medborgare eller svensk juridisk
person i princip anses vara svenskt. Fartyg, vars skrov har en storsta lingd av
minst tolv meter och en storsta bredd av minst fyra meter, betecknas skepp
och skall enligt huvudregeln vara infort i skeppsregistret. Agare till sadant
svenskt fartyg kan emellertid med bibehdllande av den ekonomiska och
driftsmissiga kontrollen dverlata fartyget till ny dgare, t. ex. dotterbolag, i
annat land och ddrmed f3 det infort i detta lands register i stillet for det
svenska. Driftsinflytande kan bevaras dven pi si sitt att svensk redare
dterbefraktar fartyget {or viss tid.

Forsiljningar med bevarat svenskt driftsinflytande, flaggoverforingar, sker
ofta for att rederierna skall uppnd en gentemot utldndska intressen bittre
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konkurrenssituation. Transaktioner av detta slag forekommer i dkande
omfattning i Atskilliga linder, vilka i likhet med Sverige riknas till de
traditioneila sjdfartslinderna. Motiven for att registrera fartyg under utlindsk
flagg kan vara olika. Ekonomiska fordelar kan vinnas genom att registre-
ringslandet har mindre striinga bestimmelser om bemanning och sociala
formaner for besittningen, vilket visentligt kan bidra till att nedbringa
kostnaderna for fartygets drift. Ligre krav pa fartygets sikerhetsstandard eller
bristande kontroll av efterlevnaden av gillande siikerhetsbestimmelser kan
ocksd bidra till en sdnkning av driftkostnaderna. Vinster till folid av
formanliga skatteregler for de anstillda kan vidare anforas som skil for
registrering utomiands.

Registrering i utlandet beror till en del pd utvecklingstendenserna inom
den internationella sjéfarten. Den tilltagande protektionismen inom sjéfarten
har nimligen, som tidigare har nimnts, lett till att redare fran tredje land allt
oftare ser sina fartyg helt eller delvis utestdngda fran trafik mellan tva andra
linder. En mojlighet att fi eller behilla s&dana frakter kan di vara att
registrera fartyg i ett av dessa linder. Registrering utomlands kan ocksé vara
en foljd av det samarbete Over grinserna som den sjofartspolitiska och
tekniska utvecklingen har medfort inom rederiniringen.

Ett femtiotal fartyg dr f. n. registrerade i utlandet men star under svenskt
driftsinflytande. Av dessa har endast ett fatal tidigare varit registrerade i
Sverige. Vidare dr endast ett begrinsat antal av fartygen registrerade i land
som tillhandahdller bekviamlighetsflagg, dvs. i land som bl 4. medger
registrering av varje fartyg oberoende av dgareforhdllanden och samhorighet
mellan fartyget och landet i friga.

Fordelar genom framfor allt formanliga skatteregler for de anstéllda star att
vinnaisynnerhet genom registrering under bekvédmlighetsflagg. Systemet att
utnyttja bekvimlighetsregistrering av handelsfartyg &r ett relativt modernt
inslag i den internationella sjofartsbilden. De sammanlagda bekvamlighets-
flottorna utgor i dag ca 30 % av virldshandelsflottan uttryckt i bruttodrik-
tighet med mycket stort inslag av tankfartyg och bulkfartyg framfor allt under
liberiaflagg. En del av detta tonnage tilthor det mest moderna och konkur-
renskraftiga i virlden och i4gs i stor utstrdckning av rederier i OECD-ldnder.
Vad giller konkurrensen pd fraktmarknaden och bekviamlighetsfartygens
inverkan p3 denna bor framhdllas att dessa fartyg huvudsakligen arbetar
inom masslastfarten, dvs. med transport av varor som olja, malm, kol och
spannmal. Fraktsittningen dr hir fri. Bekvimlighetsfartygen kan genom sina
laga driftkostnader uppna lonsamhet ocksé i tider med laga frakter. Detta
beskir fortjanstmjligheterna for andra tinders fartyg. Under nuvarande
svaga konjunktur pa fraktmarknaden inom Atskilliga sektorer av sjofarten
maste man rikna med att intresset for dverforing till utlandet kommer att
oka. Dirvid torde dven registrering i land som tillhandahéller bekvimlig-
hetsflagg komma i fraga.
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4.2 Nuvarande provningsordning i utflaggningsirenden

Enligt lagen (1939:299, dndrad 1957:289) om forbud i vissa fall mot
overlatelse eller upplételse av fartyg m. m. fir under vissa forhéllanden
svenskt fartyg eller andel dari inte 6verldtas till utldnning utan tillstind av
regeringen eller den regeringen bemyndigar dirtill. Bestimmelserna dger
tillimpning nér landet befinner sig i krig. Vidare kan regeringen, med
godkidnnande i efterhand av riksdagen, vid krigsfara eller annars under
utomordentliga av krig féranledda forhdllanden forordna att bestimmelserna
skall tillampas. Bestimmelserna giller dven overlatelse till svenskt aktiebo-
lag. vars aktiebrev far stéllas till innehavaren eller vars aktiekapital till mer dn
en tredjedel 4r i utldndsk dgo. Tillstdnd krdvs dven for teckning av aktie i
svenskt aktiebolag. som dger svenskt fartyg eller andel déri, for utlinning
eller {6r sadant svenskt aktiebolag som tidigare har ndmnts, liksom {or
overlatelse 1 sddana fall. Dirjamte far utan tillstdind svenskt fartyg inte
bortfraktas eller pd annat sitt upplatas pa tid till utlanning.

1939 ars lag bor fogas som bilaga till detta protokoll.

1939 ars lag ingick i krislagstiftningen vid tiden for andra virldskrigets
utbrott. Lagen tradde i kraft i juni 1939. Den sattes i tillimpning den 1
september samma ar (SFS 1939:592). Férordnandet skulle gilla tills vidare
och bestar allydmt.

[ juni 1957 — efter Suez-krisen — gjordes dndringar i vissa krislagar, bl. a.
ransoneringstagen. Samtidigt indrades ocksa 1939 4rs lag. Andringen innebar
bl. a. att lagen utan sdrskilt forordnande skulle tillimpas i hindelse av
krig.

Fragor om tillstdnd enligt 1939 ars lag handliggs av kommerskollegium i
samrdd med riksbanken enligt kungorelsen (1957:236) med vissa bestim-
melser i anledning av lagen den 22 juni 1939 (nr 299) om forbud i vissa fall mot
overlatelse eller upplatelse av fartyg m. m. Enligt 1957 &rs kungorelse bor
kommerskollegium understilla regeringen tillstindsidrenden av stérre prin-
cipiell betvdelse eller alilmédn riackvidd.

Valutalagstiftningen berdr fartygsoverldtelser pd flera sdtt. Dels skall
valutalagen (1939:350, dndrad senast 1975:204) tillimpas av riksbanken i
irende om tillstand till rederiinvestering i utlandet, dels skall kommerskol-
legium samrada med riksbanken vid prévning av drende om tillstind enligt
1939 &rs lag. Riksbanken granskar hirvid drendena med hinsyn till 2a §
valutalagen. Detta innebir att riksbanken vid sin provning har mojlighet att
beakta inte bara valuta- och penningpolitiska utan dven industri- och
sysselsattningspolitiska synpunkter. Hansyn till sistnimnda synpunkter f&r
dock foranleda avslag endast om bifall till ansokningen “pi grund av
beloppets storlek eller andra faktorer skulle isamka landets intressen
utomordentlig skada™. Riksbanken kan stilla de villkor som behovs for att
uppnd dndamdlet med tillstindet. Genom sddana villkor kan investeraren f
forbinda sig t. ex. att inte utan riksbankens medgivande dverlita aktier i det
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utldndska bolaget, att inte lta fondera vinstmedel i det utlindska bolaget i
storre utstrackning an vad som &r skiligt med hinsyn till den for riksbanken
uppgivna arten av verksambhet och att regelbundet dverlimna balans- samt
vinst- och forlustrikningar for det utlindska bolaget till riksbanken.

Kungorelsen (1950:324, omtryckt 1971:1177, dndrad senast 1973:1020)
angéende allmént exportforbud &r ett instrument som anvinds for att trygga
samhillsekonomin och folkforsorjningen eller for att i dvrigt tillgodose
sdrskilda handelspolitiska syften. Fartyg som vid dvergang i utlindsk ago
befinner sig inom landet faller under kungorelsen. Tillstdnd enligt denna
fordras séledes for utforsel av fartyg som har byggts vid svenskt varv och for
utforsel av svenskregistrerat fartyg som vid avgingen uppges ha overgatt i
utlindsk #go. Tillstind meddelas av kommerskollegium, varvid, enligt
uttrycklig bestimmelse i kungorelsen, sdrskilda villkor for exporten kan
stillas upp.

I en utredning som kommerskollegium &r 1972 foretog i samrid med
riksbanken for att utrona om tillstindskravet enligt 1939 ars lag behovde
uppritthallas anforde kollegiet att det inte foreldg ndgot egentligt behov av att
ha lagen i tillimpning. Didrvid framholi kollegiet bl. a. att - om liget
forsimrades — Kungl. Maj:t hade mojlighet att snabbt forordna om lagens
tillimpning. Kollegiet anf6rde vidare att — utdver de skil som ursprungligen
hade motiverat lagens tillkomst - tillstindskravet under arens iopp kommit
att motiveras av valutamissiga skil, handelspolitiska synpunkter, behovet
att hindra export av jirn- och metallskrot och problemet med bekvimlig-
hetsflagg. Betriiffande det sistnimnda anforde kollegiet att det i inte obetydlig
utstriickning forekom att svenskt fartyg genom Overldtelse registrerades
under bekvimlighetsflagg. Problemet hade emellertid inte paverkat kolle-
giets tillstdndsgivning under i vart fall de senaste femton &ren.

Riksbanken anférde att enligt de kriterier som d& tillimpades vid
provningen av valutatillstdind for investeringar utomlands medgavs inte
svensk etablering av rederiforetag i linder som tillhandahétler bekvimlig-
hetsflagg. Riksbanken anforde vidare att om dessa restriktiva regler skulle
komma attindrasochetableringarav nyss namnd art skulle f stor omfattning,
skulle dtgirder kunna vara nskvirda frin svensk synpunkt. Sddana atgirder
borde dock enligt riksbanken inte vidtas inom ramen for valutaregleringen
utan 18sas pa annat sitt. Sammanfattningsvis anforde riksbanken att banken
inte ville motsitta sig att tillstdndskravet for fartygsoverldtelser upphiv-
des.

4.3 Flaggutredningens forslag

Flaggutredningens forslag gor en bestimd skillnad mellan 6verlatelser med
bevarat svenskt driftsinflytande och dverlatelser till utlandet utan att sddant
inflytande kvarstar. Overttelser av det senare slaget ingdri allminhet somett
normalt led i rederiverksamheten och utgdr en viktig finansieringskilla for
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nyanskaffning av fartyg. Under normala forhdllanden skall dérfor nagon
provning av sddana overldtelser inte ske. Utredningens forslag innebir alltsd
olika regler for dels normalfall, dels krisfall. Vad som skall betecknas som
normal- resp. krisfall beror p& den totala omfattningen av fartygsoverlatelser
och pd de samhalisskadliga konsekvenserna harav. Dessutom f{oreslar
utredningen regler for krigs- och beredskapsfall.

I normalfall skall enligt forslaget tillstand kravas for dverlatelse av svenskt
fartyg eller andel ddri, om fartyget genom &verlatelsen upphor att vara
svenskt men likvil kommer att std under svenskt driftsinflytande. Med
driftsinflytande avses att svensk dgarandel behills, att svensk aterbefraktar
fartyget for ldngre tid dn tre ar eller att Gverldtaren har del i det utldndska
foretag som forvirvar fartyget. Utredningen framhaller att flaggdverforingar
inom vissa grinser kan ha positivt virde for den svenska samhillsekonomin.
De kan salunda medfora betydande fordelar for svensk sjofartsnirings
internationella konkurrenskraft genom att bidra till effektivare rederistruktur
i Sverige och ddrmed bittre 1onsamhet och storre utvecklingsmdijligheter for
sjofart under svensk flagg.

Som huvudprincip vid provningen av normalfallen skall enligt utred-
ningen gélla att man skall beakta om Gverlatelsen kan vara till gagn for svensk
sjofart och att tillstand inte skall limnas om det strider mot visentligt alimint
intresse att fartyget upphér att vara svenskt. Beddmningen bor salunda ske
med sikte pa att bevara och stiarka den svenska handelsflottans internatio-
nella konkurrensformaga med beaktande av de grundlidggande mal som har
stillts upp for den svenska ekonomiska politiken. Samma riktlinjer galler
ndamligen for bedémningen av andra direkta investeringar utomlands.

En huvudsynpunkt vid bifall till ansdkningar bor enligt utredningen vara
att verksamheten under utldndsk flagg skall vara ett tiflskott till och ett led i
den rederiverksamhet som bedrivs i Sverige och inte en ersittning for annan
svensk sjofart. Ett skl for tillstdnd kan t. ex. vara att utlandsregistrering ar
enda mdjligheten att erhalla eller behalla betydande lastkontrakt till f6ljd av
olika protektionistiska atgirder. Vidare kan det vara virdefulit och nédvin-
digt for svenska rederiftretag att delta i internationella samarbetsprojekt som
kriver utlandsregistrering. En begidrd flaggdverforing kan ocksd behova
bedomas med hinsyn till att alternativet kan vara att dverlata fartyget helt till
utlinning. Ett begrinsat antal flaggdverforingar kan i sidana fall vara dgnade
att allmint stidrka svensk sjofartsniring.

Tillstand bor enligt utredningen inte ges om det finns skiilig anledning anta
att huvudavsikten med flaggoverforingen r att uppna skattefordelar,
anvinda laglonebesittningar eller komma ifran sociala dtaganden gentemot
de ombordanstillda. Vidare anser utredningen att det normalt far antas att
dverforing till bekvamlighetsflagg strider mot visentligt allmént intresse.
Samtidigt pekar emellertid utredningen pa att man inte kan bortse fran atten
stor del av virldshandelsflottan i dag dr registrerad under bekvimlighetsflagg
och att en del av detta tonnage hor till det mest moderna och konkurrens-
kraftiga i vérlden.
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Tillstand till flaggoverforing bor enligt utredningen kunna forenas med
foreskrift att vinstmedel i utlindskt dotterbolag inte fir hallas kvar utdver
skilig fondering. Vidare anser utredningen att det i vissa fall kan bli
nodvindigt att av Gverlataren kriva garantier for att fartyget dven efter
registrering under utlindsk flagg kommer att drivas pa ett sitt som ir
forenligt med Sveriges internationella dtaganden i friga om sikerhet, miljo,
social trygghet och fackliga rittigheter for de anstilida. Dessa senare
synpunkter giller framfGr allt fartyg under bekvimlighetsflagg.

For s. k. krisfall foreslar utredningen att regeringen skall fa forordna om
tillstandsplikt dven for Gverlatelser utan bevarat svenskt driftsinflytande.
Med krisfall forstar utredningen att Gverlatelser av fartyg med eller utan
bevarat svenskt driftsinflytande sker i sadan omfattning att det uppstar eller
kan befaras uppsta synnerligt men for sysselsittningen inom sj6fartsniiringen
eller annan visentlig skada for samhillet. Utredningen anser att tillstand till
Overlatelse i krisfall skall limnas endast om det 4r uppenbart att verlatelsen
ir forenlig med allmént intresse. Krisfallsregleringen skall inte kunna vara
grundval for en langsiktig 16sning av problemen f6r handelsflottan i samband
med utf6rsiljning och omfattande flaggoverforing. Emellertid skall forslaget i
denna del kunna ge statsmakterna handlingsutrymme for lampliga motat-
girder sa att samhilleliga skadeverkningar kan undvikas. Det innebir att de
synpunkter som har getts till ledning for bedomningen i normalfallet skirps
vid provningen i krisfall. Sysselsittningsmissiga synpunkter och langsiktiga
beredskabsaspekler skall dd komma i forgrunden.

5 Skrivelser fran Sveriges redareforening och de ombordanstialldas
organisationer

I skrivelse den 16 juli 1976 har Svenska maskinbefilsforbundet hemstilit
om en utredning med uppgift att ge en samlad syn pa varvsindustrins och
sjofartens framtidsutsikter for att rederierna, de ornbordanstillda och
statsmakterna sxkall fa en siker grund for sina bedomningar av ndringens
langsiktiga utvecklingsmajligheter. Som exempel pa fragestéllningar som bor
tas upp av en sadan utredning ndmns foljande. Hur stort tonnage av olika
typer finns det och hur stort tonnage kommer det att finnas behov av? Vad
innebir det svenska kostnadsliget for svensk sjofarts konkurrensformaga?
Hur paverkas svensk sjofart av olika konkurrensbegriansande atgirder? Hur
stor dr ldnsamheten inom olika grenar av sjofarten? I vad man behdver
svensk sjofart omstruktureras, verksamheten spridas, samordning ske
mellan mindre rederier etc.? Finns behov av att indra nuvarande skatte- och
avskrivningsregler?

Ytterligare problem som enligt forbundet behdver utredas &r finansierings-
och kapitalbehovsfragorna, samverkan mellan sjofartsniringen, varvsindu-
strin och samhillet, sjomansskattens eventuella sinkning, svenskt befils
flyke till bekvimlighetsflagg samt statliga stodatgirder. Den tidigare niimnda
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interdepartementala arbetsgruppens arbete bor fullféljas i den begirda
utredningen.

En utokad samverkan mellan sjofartsndringen, varvsindustrin och
samhillet framstar enligt forbundet som nddvindig for att astadkomma
jimnare och tryggare sysselsittning for de anstillda i berdrda branscher.

Sedan $verldggningar dgt rum i borjan av ar 1977 mellan foretridare for
kommunikationsdepartementet, rederindringen och de ombordanstilldas
organisationer har dels Sveriges redareforening, dels gemensamt Svenska
maskinbefdlsforbundet. Svenska sjofolksforbundet och Sveriges fartygsbe-
filsforening inkommit med skrivelser som behandlar frigan om en bransch-
utredning for sjofartsndringen, behovet av stodatgirder, utflaggningsfragan
m. m.

Sveriges redareforening foresiar i avvaktan pa resultatet av en bransch-
utredning statliga kreditgarantier till ett belopp av 500 milj. kr. Inom viss tid
beriknas ytterligare kreditgarantier komma att behdvas. Fér att minska
driftkostnaderna for fartyg under svensk flagg foreslar foreningen vidare att
statsverket ticker de totala kostnaderna for sjofolkets flygresor till och fran
fartygen.

Redareforeningen anfor betriffande flaggdverforing bl. a. att 6verforing av
svenska fartyg till utlindsk flagg bor ske pa ett sadant sitt, att arbetstillfillena
pa fartyg under svensk flagg i princip behalls pa nuvarande niva, vilket kan
ske genom att vederborande rederi anskaffar eller forbinder sig att anskaffa ett
nytt fartyg for varje fartyg som 6verfors till utlindsk flagg. Redareforeningen
anfor vidare att eftersom de nya fartygen torde fa mindre besdttning dn de
gamla. kan detta medfora viss personalminskning. Denna ar emellertid av
samma art som d& rederierna moderniserar sitt fartygsbestand utan flagg-
overforing. Bedomningen skall enligt redareforeningen goras rederi for rederi
och inte for handelsflottan i dess helhet. Overforing till bekvimlighetsflagg
kan enligt redareforeningen normalt antas strida mot visentligt allmint
intresse och bor darfor komma i fraga endast efter sirskild provning. Den
intresseavvigning som d& maste goras 4r av sa speciell natur att provningen
bor ankomma pa regeringen. Foreningen papekar att registrering under
bekviamlighetsflagg mojliggor sysselsittning for svenskt sjofolk, vilket
knappast dr en praktisk mojlighet vid registrering under exempelvis engelsk
flagg.

De ombordanstilldas organisationer anfor i sin skrivelse bl. a. foljande.
Regeringen bor tillsdtta en branschutredning med uppgift att nirmare
analvsera sjofartens roll i samhillet. De atgirder som vidtas i avvaktan pa
resultatet av en utredning maste syfta till att bibehilla den svenska
handelsflottan pa nuvarande niva. Organisationerna stdder vidare kravet pa
kreditgarantier for sjofarten och statsbidrag for att ticka kostnaden for
sjofolkets resor.

Betriiffande fragan om flaggsverforing anfor organisationerna att de inte
motsitter sig kravet pd viss utlandsetablering under fSrutsittning att de far
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godtagbara garantier i vissa avseenden. Det antal arbetsplatser som i dag finns
pa fartyg under svensk flagg skall bibehéllas pa nuvarande niva. De fartyg
som avses Overforas fran Sverige till utlindskt dotterbolag skall dessforinnan
ha ersatts av nytt tonnage. Vidare kriver organisationerna att fartyg endast
far 6verforas till dotterbolag i land som har sadana fackliga organisationer och
sadan tillsynsadministration som kan godtas. Organisationerna begir ocksa
inflytande dver tillstindsgivningen. De motsitter sig bestimt att tillstand ges
som avser att med bibehallande av svenskt driftsinflytande dverfora fartyg till
bekvimlighetsflagg.

6 Foredraganden

Goda fortjanster som foljd av en jamforelsevis lang period med genom-
snittligt hoga frakter tillsammans med optimistiska bedomningar av den
framtida marknadsutvecklingen 6kade fran slutet av 1960-talet investerings-
beniigenheten inom den internationella sjofartsnidringen. Optimismen gillde
framfor allt utvecklingen av oljetransporterna. Bestéllningarna av stora
tankfartyg okade kraftigt.

Den internationella utvecklingen kom att omfatta ocksd de svenska
rederierna. Under tioarsperioden 1961-1970 hade Okningen av den
svenska handelsflottan varit ganska svag. Denna kom att utgéraen
successivt minskad del av virldstonnaget. Skilet hirtill var inte en minsk-
ning av nyinvesteringarna. Dessa dkade tvirtom jimfort med tidigare ar.
Diremot skedde en betydligt snabbare utmonstring av gamia fartyg. Antalet
enheter minskade men fartygens medelstorlek dkade visentligt samtidigt
som genomsnittsidldern minskade. Utvecklingen ledde till en satsning pa
olika typerav tekniskt avancerade fartyg. Det var friga om en genomgripande
moderniseringsprocess som dven ledde till en koncentration inom rederini-
ringen till storre men betydligt fdrre foretag.

Medan den svenska handelsflottan mellan aren 1961 och 1970 6kade med
enbart 2 % i genomsnitt per ar, dvs. fran 3,8 till 4,6 milj. ton brutto, var den
arliga okningstakten nidra 11 % under femarsperioden 1971-1975 och
tonnaget kom upp i 7,7 milj. ton brutto. Mest dkade den oljetransporterande
delen av handelsflottan med tyngdpunkt pa mycket stora raoljetankers samt
kombinerade tank- och torrlastfartyg. Investeringsnivan steg emellertid
ocksa i friga om olika typer av specialiserade och per ton dyrbara enheter.
Frimst gillde detta stora kombinerade last- och passagerarfirjor och enbart
lastforande ro/ro-fartyg. Den transoceana linjeflottan moderniserades ocksa
genom den fortsatta mycket kapitalkrivande Overgangen till container- och
ro/ro-fartyg.

Mot bakgrund av en god likviditet och gynnsamma kreditmajligheter hade
svenska liksom andra linders rederier grundat sina investeringar pa anta-
gandet om en fortsatt snabb 6kning av den sjoburna véridshandeln. Planerna
pa bade kort och lidngre sikt har emellertid fatt revideras. Den internationella
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lagkonjunkturen tillsammans med de kraftigt hojda oljepriserna har fort med
sig att mot ett starkt dkat tonnage kommit att std en inom vissa sektorer
t. 0. m. minskad godsvolym. Frakterna har darfor pressats hart.

Inom tankfarten som sysselsitter inemot 60 % av det sammanlagda
virldstonnaget har det otillrickliga lastutbudet fort med sig mycket stora
upplaggningar av ocksd moderna fartyg. Ocksd genom fartnedsdttningar
m. m. har tankredarna sokt att uppna en anpassning av transportkapaciteten
till tillgingliga laster.

Problemen ir inte enbart konjunkturbetingade. Vid den nya efterfragesi-
tuation som uppstatt finns inte lingre behov av en snabbt utbygegd
tankfartygsflotta. De redan vid slutet av ar 1973 utlagda nybestillningarna
har visat sig vara alldeles for stora. En viss anpassning har dgt rum genom
avbestillningar eller skifte till andra fartygstyper. Redan vid de leveranser
som skett dr det emellertid risk for ett langvarigt tonnagedverskott.

Genom den stora flottan kombinerade tank- och torrlastfartyg paverkar
utvecklingen inom tankmarknaden ocksa torrlastfrakterna, frimst da for det
storbiriga tonnaget. Foljden har blivit uppliggning ocksa av sadana fartyg. [
Ovrigt har torrlastfartygen hittills hallits i drift om an till laga frakter. Med de
stora feveranser av bulkfartyg som nu sker 4r det emellertid risk for att
tonnageodverskottet skall bli 4nnu storre och uppliaggningarna sprida sig till
andra delar av torrlasttonnaget.

Dec svarigheter som sjofarten rakat in i giller frimst masslastfartygen.
Hittills har problemen varit mest markerade for tanktonnaget med tyngd-
punkt pa de stora enheterna. Vid vilken tidpunkt balans nagot sa nar har
uppnitts mellan tillgAng och efterfrigan pA tonnange ir svart att bedoma.
Manga faktorer kommer in i beddmningen, varav inte alla dr negativa. En
ovintat stor 6kning av skeppningsvolymen intridde salunda under fjolaret.
Aven om tankfrakterna forblev liga minskade uppliggningarna betydligt. De
ndrmaste arens nettotillskott till det oljetransporterande tonnaget bor dértill
bli mycket sma.

Masslastfartygen svarar for den helt 6vervigande delen av tonnaget. Det
giller bade virldshandelsflottan och den svenska handelsflottan. Mitt i
bruttodriktighet utgdr dessa fartygs andel av virldshandelsflottan drygt
70 % och for den svenska handelsflottan nagra procentenheter mer. Det ror
sig emellertid om enheter med relativt sett laga byggnadspriser och lag
bemanning riknat per ton. Om man tar hidnsyn till investerat kapital,
fortjanstformaga, sysselsittningseffekt m. m. dr masslastfartygens betydelse
avsevirt mindre dn deras andel av det totala tonnaget anger.

Aven den 6vriga delen av den svenska handelsflottan moter problem. Av
den svenska sjofartsniringen utgor den transoceana linjesjofarten en av de
tunga delama. Var utrikeshandel 4r langt ifran tillrdcklig som bas for
verksamheten. Huvuddelen av godsunderlaget himtas i trafik mellan tredje
linder. Ddrigenom bereder den tilltagande flaggprotektionismen med dess
lastuppdelning m. m. svirigheter. De framtida problemen ligger inte sa
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mycket i att utvecklingsldnderna med olika medel soker att i ett uppbygg-
nadsskede friimja egen linjesjofart som i de protektionistiska atgirder som
olika traditionella sjofartslinder kan komma att vidta. Samtidigt strivar vissa
Oststater att ta Over en allt storre del av de for konkurrens Oppna
linjeskeppningarna. Rederiverksamheten dér arbetar under andra kostnads-
forutsittningar dn linjerederierna i andra ldnder. [ nirlinjetrafiken har sedan
mitten av 1960-talet de svenska rederierna satsat pa att bygga ut kombinerade
passagerar- och lastlinjer. Ett omfattande kapital har bundits i allt stdrre och
mer villutrustade fdrjor. Detta har lett till en Overetablering. En anpassning till
trafikunderlaget har dock skett de senaste dren. Anpassningen fordrdjs och
fordyras emillertid av de laga priserna vid forséljning av fartygen till andra
marknader.

Da fraktmarknaden vidnde hade den svenska sjofartsnidringen sedd som
helhet en vil konsoliderad ekonomi. Aren 1973 och 1974 gav betydande
overskott. Mycket stora resurser bands emellertid i nybestiillningar med
tyngdpunkt pa storbiriga enheter, raolje- och kombinerade fartyg. Atskilliga
av dessa levererades forst dd marknaden vint nedéat och fick ga direkt till
uppliggning eller drivas till frakter som inte tdckte driftkostnaderna.

Under ar 1975 och i borjan av ar 1976 var tidvis inemot hilften av det
svenska oljetransporterande tonnaget upplagt. Det upplagda tonnaget har
direfier minskat. Till en del beror detta pa att fartygen har salts till utlandet.
Sirskilt giller detta kombinerade fartyg. Den - i och for sig mycket
begrinsade — 6kning av tankfrakterna som intriffade under senare delen av ar
1976 forde vidare med sig att atskilliga fartyg sattes i trafik. Endast i
undantagsfall tickte emellertid frakterna driftkostnaderna. Betydande kost-
nader kvarstaremeliertid vid uppliggning som dessutom forsamrar fartygens
kvalitet.

Kring arsskiftet 1976/1977 sjonk tankfrakterna pa nytt. En viss aterhimt-
ning har dock nyligen skett. Det dr dock enligt min uppfattning svart att
beddma hur stabil denna #r. Vid det stora tonnagedverskott som finns talar
starka skil for att det ekonomiska utbytet av tankfarten forblir daligt det
nirmaste aret. Samma férhallande giller formodligen for betydande delar av
torrlastfarten. Det krivs en stark forbdttring av den allmiénna konjunkturen
for att fartygen skall fa en [onsam sysselséttning.

Trots ett gott utgingslige har de senaste arens fraktmarknadsutveckling
inneburit en likviditetspafrestning for frimst de rederier som har sin
verksamhet inriktad pa tank- eller annan massfart med stora fartyg.

Redan den l6pande driften har gett underskott och ddrmed negativt
paverkat likviditetenhossvenskarederier. Dirtill har kommit
mycket stora rintor och amorteringar for fartygen samt kontantandelar for
dnnu utestaende bestillningar. Den senaste inom kommunikationsdeparte-
mentet gjorda analysen visar att ocksa for vissa stora rederier likviditetspa-
frestningen kan bli mycket besvirande det kommande aret. Detta kan tvinga
fram atgirder som negativt kan pdverka den svenska rederindringens
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framtidsmojligheter. Salunda kan det trots laga priser pa fariygsmarknaden
komma att ske omfattande forsilining dven av modernt tonnage till utlandet.
Foljden av sadana forsdljningar kan sett i ett lingre perspektiv bli kapital-
forluster for inte enbart vederborande rederi utan ocksa for samhillet. Vidare
minskar antalet sysselsittningstilifillen for de ombordanstilida.

Sommaren 1976 tillsattes en interdepartemental arbetsgrupp med uppgift
att prova behovet av ett statligt kreditstod for att halla uppe rederiernas
likviditet pa en for verksamheten godtagbar nivi. Fran olika hall hade
framhallits risken for en samhillsekonomisk icke onskviird forsdljning av
dven modernt tonnage till forlustbringande priser. En annan aspekt som
framhallits var att ett kreditstod skulle ge rederierna den ekonomiska
handlingsfrihet som kunde krdvas for att ge verksamheten cn delvis ny
inriktning.

Enligt min mening dr det viktigt att inte sjofartsnéringens utvecklingsmaj-
ligheter forsdmras. Det kan gilla en satsning pa nya typer av fartyg eller en
utbyggnad inom speciella marknadsavsnitt.

Vad giller denna fraga anser jag att rederiernas behov pd ett godtagbart siitt
har 16sts genom de forslag som lagts fram i prop. 1976/77:139 om vissa
varvsfragor. Rederierna ges mgjlighet att ldgga ut nybestéliningar utan att
didrmed belasta sin likviditet.

Jamfort med varvsanalysgruppens forslag innebér forslagen i proposi-
tionen en kraftig okning nir det giller statligt stod till fartygsbestillare.
Salunda okas de statliga kreditgarantierna med 1 miljard kr. tili 3,1 miljarder
kr. och avskrivningslanen med 400 milj. kr. till 1,3 miljarder kr. Dettainnebér
att stodet ocksd kommer att omfatta vissa redan utlagda bestillningar vid
svenska varv.

Aven ett kreditstod for andra indamil ter sig emellertid enligt min mening
befogat. Syftet hdrmed skulle i forsta hand vara att ge rederierna mojlighet att
undvika av likviditetsskdl framtvingade omfattande forsiljningar av
modernt tonnage till underpris. Jag vill emellertid betona att ett sddant stdd
maste vara selektivt och grunda sig pa en ingaende individuell bedomning.
Bade rederi och fartyg skall befinnas vara livsdugliga inom svensk sjofarts-
niring. Atskilliga forindringar maste accepteras for att den svenska handels-
flottan framgangsrikt skall kunna anpassas till nya forhallanden. Forsiljning
till utlandet av ocksa forhallandevis nybyggda fartyg kan dirfor fa godtas.
Aven om forsiljningspriset ter sig lagt kan det forviintade marknadsliget for
ifragavarande typ av fartyg bedémas som sadant att det dr in mer olonsamt
att behalla fartyget i svensk igo.

Med hiinsyn till vad jag har anfort foreslar jag ett tidsbegrinsat likviditets-
stod i form av statliga kreditgarantier. Det material som den interdeparte-
mentala arbetsgruppen har stillt samman 4r genom den scnaste tidens
bedomningar av fraktmarknadsutvecklingen inte lingre helt aktuellt. |
samrad med chefen for industridepartementet har jag funnit att analysarbetet
bor slutforas inom den ndmnda sjofartspolitiska utredning som jag &ter-
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kommer till i det fSljande.

For nista budgetar bor finnas mojlighet till ett begrinsat statligt likvidi-
tetsstdd. Vid den fraktmarknadsutveckling som ter sig mest sannolik kan
flera rederier komma i ett tringt likviditetsldge. Likviditetsstodet bor utga i
form av statliga kreditgarantier inom en ram av 500 milj. kr. Harav bor ca 50
milj. kr. avdelas for den mindre skeppsfartens behov.

Féljande villkor bor gilla. Syftet med kreditstodet dr att ge garantier for
relativt kortfristiga lan. Garanti skall dock om sirskilda skil finns kunna
medges for 1dn med en 16ptid av hogst fem ar och med amorteringsfrihet
under hogst de tre forsta dren av garantitiden. Som sikerhet skall limnas icke
utnyttjade bista sikerheter i fartyg tillhérande det foretag som medges
kreditgaranti. Detta innebir att for en garanti som ges for att t. ex. undvika
forsiljning av ett visst fartyg tillaggssidkerhet skall kunna ldimnas i andra
fartyg. 1 manga fall bor siddana sikerheter g& att 4 inom 60 % av
fartygsviardena. Garanti bor emellertid kunna medges upp till 90 % av
fartygens beridknade virde.

Garanti kan medges for ldn i valfri valuta. For den statliga garantin bor utgi
en avgift som bor faststéllas bl. a. med hinsyn till de risker som kan vara
forknippade med kreditgarantigivningen. Jag anser dérvid att 0.5 % &r en
limplig niva. Ansdkan om garanti skall vara inldimnad senast den 31
december 1977. Fullmiiktige i riksgdldskontoret bor bemyndigas att under
tiden den 1 juli 1977 — den 30 juni 1978 medge statliga garantier.

Efter samrad med chefen for industridepartementet finner jag det laimpligt
att den angivna kreditgarantiramen om 500 milj. kr. t. v. rdknas av mot det
totala garantibemyndigande {or fullmiktige i riksgdldskontoret om 19 750
milj. kr.,avseende garantier till svensk varvsindustri,somanges i prop. 1976/
77:139. Besluts- och prévningsforfarande forutsatts i princip bli desamma
som for de garantier som foreslagits i ndmnda proposition.

Det av mig forordade garantisystemet ser jag som ett viirdefulit komple-
ment tili de forslag som lagts fram i prop. 1976/77:139. Stodet far sjdlvfallet
inte motverka syftct med dessa forslag. Det torde ankomma pa regeringen att
utfirda de niirmare foreskrifterna for kreditstodet.

Med hinsyn till de speciella forhallanden som kan foreligga for den mindre
skeppsfarten forutsitts att det kan aktualiseras andra garantivillkor 4n de
angivna i vissa fall. Fragan bor i sa fall understillas regeringens provning.

Inom den svenska mindre skeppsfarten har tankrederierna byggt ut och
moderniserat sitt tonnage. En 6vergang har skett till storre fartyg. Torrlast-
farten visar ddremot en negativ utveckling. Ett stort antal fartyg i de ligsta
storleksklasserna har salts till utlandet. Endast ett mindre antal rederier har
formatt fornya sitt tonnage med storre fartyg for att uppni en okad
konkurrensformaga. Den djupa ldgkonjunkturen har inneburit laga frakter.
Likviditeten har blivit anstringd for de rederier som bundit sig for
investeringar och dirmed ofta belastats med stora rintor och amorte-
ringar.
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Det likviditetsstdd som jag tidigare forordat bor i vdsentlig grad stirka
uthalligheten inom den mindre skeppsfarten och medverka till en effektiv
foretagsstrukiur. Aven det i prop. 1976/77:139 foreslagna kreditstodet vid
nybyggnad av fartyg bor gynnsamt pdverka den mindre skeppsfartens
utveckling,

| ssmmanhanget bér nimnas att regeringen har beslutat att anpassa den
lagsta grinsen for uttag av inrikes fyravgift till den utveckling som skett inom
sjofartsniringen genom att hoja grinsen fran 400 till 1 500 nettoregister-
ton.

| sammanhanget kan ocksd ndmnas att regeringen har gett sjdfartsverket i
uppdrag att i Okad utstrickning folja upp tillimpningen av gillande -
internationella bestimmelser rérande skeppsmiétning. Alga'rden bor ses som
ett led i det pagdende arbetet att &stadkomma en mera likartad tillimpning av
gillande bestimmelser och medverka till att det svenska mindre tonnaget
inte utsitts for den konkurrenssnedvridning som skillnaderna i méitnings-
tilllimpning visat sig medfora.

Den s. k. flaggutredningen foreslog i betinkandet (SOU 1976:44) Sjofact
och flagg som en konkurrensfrimjande dtgdrd att frigan om
statsbidrag till sjofolkets fria hemresor omprovades. Sddana bidrag har
tidigare utgatt i Sverige och utgdr fortfarande i vara nordiska grannldnder. |
sina Overldggningar med mig liksom i sina skrivelser till regeringen har
redarnas och de ombordanstadlldas organisationer tagit upp detta forslag.

I sjomanslagen (1973:282, dndrad senast 1976:591) finns regler om fri resa
med underhall till sjomans hemort i samband med semester, annan ledighet,
anstillningens upphorande, sjukdom eller havandeskap. Rétt till fri resa
uppkommer ndr sjoman har varit anstitld i utrikes fart under nio manader i
foljd hos samme arbetsgivare eller paA samma fartyg. Betydligt forménligare
regler giller enligt kollektivavtalen. For rederianstdllda medlemmar i
Svenska sjofolksforbundet géller att avldsning och hemresa skall ske efter
fem manader. For avlosning och hemresor i niirtrafik giller fordelaktigare
villkor. Avlgsningsperioden for befdlet 4r som regel hogst fyra manader.
Kostnaderna for sjéfolkets fria resor betalas av arbetsgivarna.

De fria resorna dr en viktig social och ekonomisk forman for de
ombordanstillda. Samtidigt innebdr de betydande kostnader for frimst
sidana rederier vilkas fartyg sillan eller aldrig anléper svenska eller
nirliggande hamnar. Totalt utgdr rederiernas kostnader for sjofolks hem- och
utresor i samband med avlésning, semester m. m. 55a 60 milj. kr. per ar. Sett
fran redarnas synpunkt dr statsbidrag for de ombordanstilldas hemresor en
agird fran det allménnas sida for att hilla nere driftkostnaderna och dirmed
forbdttra det internationella konkurrenslaget.

En faktor som mdste beaktas i detta sammanhang dr att nedskrivningen
av den svenska kronan maste fa positiva verkningar for exportniringarna och
dd ocksa for sjofartsniringen. Nedskrivningen kan ocksd medfora okat
lastutbud i svenska hamnar och dirmed storre fraktintikter.
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Mot bakgrund av detta forhallande anser jag att ett tillfalligt atagande for
statens del bdr begrinsas till en del av resekostnaderna. De totala resekost-
naderna kan for nista budgetar berdknas till ca 60 milj. kr. Genomsnittligt for
hela handelsflottan kan man enligt uppgift rikna med att ctt skifte av varje
befattning ombord medfor kostnader om totalt ca 18 milj. kr. Enligt de intill
utgangen av juni 1972 gillande bestimmelserna svarade arbetsgivaren och
staten {or hilften vardera av sjofolkets fria hemresor. For att ett bidrags-
system skall bli administrativt enkelt - i rederiernas rikenskaper skils inte
melfan ut- och hemresor — bor bidrag utgd f6r en andel av sivil ut- som
hemresor.

Vid en samiad bedomning anser jag att statens bidrag — under en
tvadrsperiod — bor faststallas till 30 % av rederiernas totala resekostnader med
undantag for sddana resor som sammanhinger med leverans i utlandet av
fartyg till svensk redare. Bidrag bor utgd inom en total kostnadsram for
vardera av budgetdren 1977/78 och 1978/79 om 18 milj. kr. Statsbidraget bor
utga for resekostnader som omfattar resor till och fran hemorten eller denss. k.
basorten enligt gillande kollektivavial. Bidragen utbetalas 1 efterskott. Det
ankommer pa regeringen att utfirda de ndrmare bestimmelser som kan
erfordras for bidragsgivningen.

Riksdagen har for budgetarct 1977/78 anvisat ett forslagsansiag av 100 000
kr. under sjitte huvudtitelns anslag D 6 Bidrag till vissa resor av sjofolk {prop.
1976/77:100 bil. 9. TU 1976/77:11, rskr 1976/77:177). Det nu foreslagna
statsbidraget bor utgd under denna anslagsrubrik och ett belopp av 18 milj. kr.
bor tillforas anslaget for budgetaret 1977/78 utdver tidigare beviljade
medel.

Jag Overgdr nu till att behandla frigan om 6verlatelse av fartyg
for registrering i annat land med bevarat driftsinflvtande. Sidan
overlitelse — Naggdverforing — har dkat i omfattning inom virldssjofarten
under de senaste aren. Overforing har skett till savil bekvimlighetsnation -
dvs. land som medger registrering av fartyg obcroende av samhorighet
mellan fartyget och staten — som andra nationer som riknas till de
konventionella sjofartsstaterna. Orsakerna till flaggdverforingarna har
huvudsakligen varitav ekonomisk natur. Genom registrering i annat land har
kostnaderna for fartygets drift kunnat minskas genom mindre stringa regler
for t. ex. bemanning och tjdnstgoringsperioder. Betriffande bekvamlighets-
nationerna giller dértill att de inte tar ut skatt pd de anstilldas 6ner, varfor
vinsten med en flaggdverforing kan bli betydande. Aven andra orsaker till
flaggoverforing fdrekommer. Sjdfartsprotektionism, dvs. att handeln mellan
tva linder i huvudsak forbehalls tonnage under dessa linders flagg. kan leda
till att redare fran tredje land ser sig utestdngda frin betydande fraktmark-
nader. Enda mojligheten att fa tillgang till dessa frakier idr da att registrera
fartyg i det land som tillimpar protektionistiska regler. Ytterligare ett skl att
registrera i annat land kan vara att fartyg avses ingd i internationellt
samarbetsprojekt.



Prop. 1976/77:146 27

Enligt lagen (1939:299. édndrad 1957:289) om forbud i vissa fall mot
overlatelse eller upplateise av fartyg m. m. far svenskt fartyg eller andel diri
inte Overlatas till utlanning utan tillstdnd av regeringen eller myndighet som
regeringen bestimmer. Bestimmelserna giller dven Sverlatelse till svenskt
aktiebolag. vars aktiebrev farstdllas till innehavaren eller vars aktiekapital till
mer dn en tredjedel ar i utlandsk dgo. Tillstind kridvs dven for teckning av
aktie i svenskt aktiebolag, som dger svenskt fartyg eller andel déri, for
utlinning eller for sadant svenskt aktiebolag som tidigare har namnts, liksom
for overlatelse i sadana fall. Dessutom far utan tillstind svenskt fartyg inte
bortfraktas eller pa annat sitt upplatas pa tid till utlinning. Lagen trddde i
kraft i juni 1939 och sattes i tillimpning den 1 september samma ar (SFS
1939:592). Forordnandet bestér alltjimt.

Friagor om tillstind enligt 1939 ars lag handliggs av kommerskollegium i
samrdd med riksbanken (SFS 1957:236 och 1962:273). Enligt 1957 ars
kungorelse bor kommerskollegium understiilla regeringen tillstandsédrende
av storre principiell betydelse eller allméan riackvidd.

Valutalagen (1939:350, dndrad senast 1975:204) tillimpas av riksbanken
dels i drende om tillstdnd till rederiinvestering i utlandet, dels i tillstinds-
drende enligt 1939 ars lag: Riksbanken granskar hirvid drendena med hiansyn
till 2a § valutalagen. Detta innebér att riksbanken vid sin provning har
mojlighet att beakta inte bara valuta- och penningpolitiska utan dven
industri- och sysselsittningspolitiska aspekter. Hinsyn till de sistnamnda far
dock foranleda avslag endast om bifall till ansokningen “pa grund av
beloppets storlek eller andra faktorer skulle dsamka landets intressen
utomordentlig skada™. Riksbanken kan stilla de villkor som behovs for att
uppna dndamilet med tillstindet. Genom sidana villkor kan investeraren fa
forbinda sig bl. a. att inte lata fondera vinstmedel i det utlindska bolaget i
storre utstrickning @n vad som ar skiligt med hinsyn till den for riksbanken
uppgivna arten av verksamhet.

Tillstand till overlatelse av fartyg enligt 1939 irs lag kan siledes forenas
med villkor som utformas av riksbanken.

Om fartyg fors ut ur landet dr dven kungérelsen (1950:324, omtryckt
1971:1177. dndrad senast 1973:1020) om allmint exportforbud tillimplig.
Exportforbudskungorelsen dr ett instrument som anvinds for att trygga
samhillsckonomin och folkforsdrjningen eller for att tillgodose sirskilda
handelspolitiska syften. Tillstand meddelas av kommerskollegium varvid
villkor for exporten kan stillas upp.

Flaggutredningen har foreslagit en sirskild lagstiftning for overlatelse av
fartyg. Forslaget innebdr att tillstind i normalfallet skall krdvas for sadan
Overlitelse av fartyg eller andel diri. som medfor att fartyget upphor att vara
svenskt men dven efter dverldtelsen star under svenskt driftsinflytande.
Detta inflytande kan innebira att 6verldtaren har del i det utlindska foretag
som forvirvar fartyget eller att svenska intressen behallerandel i fartyget eller
aterbefraktar detta pa lingre tid dn tre 4r. Vid provningen skall beaktas om
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overlateisen dr till gagn for svensk sjofart. Om flaggdverforing ir enda
mojligheten att erhalla eller behdlla betydande lastkontrakt till folid av
sjofartsprotektionism eller om fartyget avses inga i internationellt samarbets-
projekt anser utredningen att tillstind bor kunna ges. Tillstand skall inte
limnas om det strider mot visentligt alimént intresse att fartyget upphor att
vara svenskt. Utredningen anger ocksa att tillstind inte bor ges om det finns
skiilig anledning anta att den huvudsakliga avsikten med overforingen ir att
anvinda laglonebesittningar, uppnd skattefordelar eller komma ifran sociala
dtaganden gentemot de ombordanstillda. Eftersom utredningen anser att
fartyg under bekvimlighetsflagg dr ett oviilkommet inslag i virldssjofarien
far Overforing av svenskt fartyg till sidan flagg normalt antas strida mot
viisentligt allmiint intresse.

Flaggutredningen foreslar vidare regler for “krisfall”” varmed utredningen
avser att den totala omfattningen av forsiljningar med eller utan bevarat
svenskt driftsinflytande har natt en saddan nivd att det uppstar eller kan
befaras uppstd synnerligt men for sysselsidttningen inom sjofartsniringen
eller annan visentlig skada for samhillet. Under dessa forhallanden skall
aven forsdljningar utan bevarat svenskt driftsinflytande vara tillstindsplik-
tiga. Tillstind skall di ges endast om det dr uppenbart att Gverldtelsen ar
forenlig med allmént intresse.

For krigs- och beredskapsfall foreslar utredningen regler som i huvudsak
dverensstimmer med 1939 ars lag.

For egen del vill jag anfora foljande.

Utgangspunkten maste vara att svensk sjofart sa lingt mojligt skall drivas
under svensk flagg. Sjofartens utlandsinvesteringar kan emellertid — liksom
ctableringar utomlands av den landbaserade industrin — medfora avsevirda
fordelar for det svenska niringslivets internationella konkurrenskraft.
Mbijligheten maste dirfor finnas ocksa for rederierna att ctablera sig i andra
liinder. En okontrollerad och betydande avtappning av svenskt tonnage till
utlandet skulle dock kunna medf{ora allvarliga konsekvenser {or det svenska
samhiillet och de anstiillda inom sjéfartsniringen.

1939 drs lag innehdller inga kriterier for hur tillstindsdrendena skall
beddmas. Genom att kommerskollegium och riksbanken har handlagt
direndena har handelspolitiska synpunkter och valutasynpunkter kommit att
beaktas. Aven sysselsdttningspolitiska aspekter kan i viss utstrickning
beaktas.

Som jag niimner i det foljande avser jag att foresla regeringen att lata goraen
sjofartspolitisk utredning och jag anser det inte lampligt att innan resultatet
av denna utredning foreligger ldgga flaggutredningens forslag till grund féren
langsiktig 16sning av problemet med flaggéverforing. Emellertid finner jag
det angeldget att redan nu genom en sirskild lag klargéra att sjéfartspolitiska
synpunkter skall beaktas vid provning av ansdkan om tillstind att till
utlandet {3 dverldta svenskt fartyg. En sddan lag bor enligt min mening vara
tidshegriinsad ~ forslagsvis t. 0. m. juni 1978 — och i likhet med 1939 ars lag



Prop. 1976/77:146 29

omfatta alla slag av dverlatelser av fartyg eller andel déri till utlandet, dvs.
bade med och utan bevarat svenskt driftsinflytande, om dverlitelsen innebér
att fartyget upphor att vara svenskt.

Emellertid anser jag liksom flaggutredningen att man vid bedomningen av
tillstaindsdrendena bor skilja mellan de bada slagen av Gverlatelser. Rena
forsdljningar utan bevarat svenskt driftsinflytande far som tidigare naimnts
anses vara ett normalt inslag i rederiverksamheten och ett sitt att finansiera
nyanskaffning av fartyg. Tillstdnd bor alltsd pd samma siitt som i dag ges till
sidana forsdljningar. I vissa situationer bér man kunna ge tillstind iven till
overldtelser med bevarat svenskt driftsinflytande. Liksom flaggutredningen
anser jag att det avgorande darvid bor vara om overlatelsen kan vara till gagn
for svensk sjofart. Flaggutredningen har angett att tillstind kan limnas om
utlandsregistrering dr enda mdjligheten att erhélla eller behalla betydande
lastkontrakt till foljd av protektionistiska dtgirderelleratt fartygetavsesinga i
internationellt samarbetsprojekt. Jag delar denna utredningens standpunkt.
Vid prévningen bor sirskilt beaktas hur overlatelsen paverkar effektiviteten
och sysselsdttningen inom sjofartsndringen och de ombordanstilldas forhal-
landen. Tillstand bor inte ldmnas, om det strider mot visentligt allmint
intresse att fartyget upphor att vara svenskt. Man bor givetvis inrikta sig pa att
i det konkreta fallet finna den losning som framstar som den mest formanliga
for samhiillet, sjofartsnédringen och de ombordanstiillda. S& bor t. ex. den
omstindigheten att rederiet i sin ansdkan anger att man avser att tilifora
verksamheten under svensk flagg ett annat fartyg som fran sysselsittnings-
synpunkt i princip motsvarar det som avses registreras i utlandet utgora skil
for bifall till framstillningen. De principer for beddmningen som jag nu har
redogjort for star i1 samklang med den instillning foretradare for rederini-
ringen och de ombordanstillda har gett uttryck for i skrivelser till
regeringen.

Det sagda tar inte sikte pd oOverforing till land som tillhandahaller
bekvamlighetsflagg. Registreringunder bekvamlighetsflagg dterverkarallvar-
ligt pa den internationella sjofarten, bl. a. genom sdmre socialt skydd for de
ombordanstdllda och minskad sidkerhet. Liksom flaggutredningen anser jag
att fartyg under bekvamlighetsflagg dr ett ovidlkommct inslag i virldssjofir-
ten. Normalt far dérfor 6verforing till sddan flagg antas strida mot visentligt
allmidnt intresse. Emellertid maste dven hir finnas mojligheter till olika
losningar i det konkreta fallet. For att tillstind till 6verforing skall kunna ges -
maste det dock vara klarlagt att den fortsatta driften sker under forhallanden
som ir godtagbara utifrdn svenska virderingar och Sveriges internationella
ataganden ndr det gdller sikerhet. miljo. social trygghet och fackliga
rattigheter for de ombordanstilida. De garantier som avkriivs dverlataren
mdste vara utformade med hiansyn bl. a. till att det kan forutses att
registreringslandet inte utdvar effektiv jurisdiktion och tillsyn 6ver fartyget
och besittningens sociala villkor.

Lagen (1976:580) om medbestimmande i arbetslivet och de kollektivavtal
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som triffas om medbestimmanderitt for arbetstagarna torde komma att fa
betydelse i dirende om tillstind till dverldtelse av svenskt fartyg till utlandet.
" Avgorandet i ett konkret gverldtelsefall ligger givetvis hos provningsmyn-
digheten. Enas rederiet och de anstillda om en 16sning som star i Gverens-
stimmelse med de principer for beddmningen som jag har redogjort for torde i
allmidnhet anledning saknas att fringa denna.

Med hiinvisning till det anforda forordar jag att det genom en sirskild lag
klargors att ocksa sjofartspolitiska synpunkter skall beaktas vid prévningen
av tillstindsirenden. Lagen bor tidsbegriinsas tilt utgdngen av juni 1978.

Tillstdndsplikten bor omfatta dverldtelse av registreringspliktigt skepp
eller andel diiri som innebidr att det upphdr att vara svenskt. Behov torde f. n.
inte finnas av en mera vitigdende tillstandsplikt.

I linje med det anforda bor det dnnu gillande férordnandet om tillimpning
av 1939 drs lag séittas ur kraft, dock att — sdsom foljer av den nya lagen om
tillstind till Overldtelse av fartyg — 4. 5 och 7§ skall ha motsvarande
tillimpning utan nagot sirskilt forordnande av regeringen.

Jag avser att senare for regeringen ligga fram forslag till bestimmelser om
verkstilligheten av den nu fGreslagna lagen om tillstand till Gverlatelse av
fartyg. For riksdagens information vill jag hir dversiktligt redogora for vad
dessa bestimmelser enligt min mening bor innehdlla. I bestimmelserna bor
sdlunda foreskrivas att friga om tillstand till Gverlatelse av fartvg skall provas
av kommerskollegium i samrad med riksbanken. Eftersom vid provningen
skall beaktas sjofartspolitiska synpunkter anser jag det naturligt att kammers-
kollegium i mera betydelsefulla drenden hor sjofartsverket. Finner kollegiet
att drende har storre principiell betydelse eller allmén rickvidd bor kolicgiet
med eget yttrande understilla drendet regeringen for dess provning.
Detsamma bor gilla om de ombordanstalldas organisationer har motsatt sig
bifall till ansokan. Jag forutsitter att understiilining alltid kommer att ske da
fraga dr om att till bekvimlighetsflagg Gverfora fartyg med bevarat svenskt
driftsinflytande. Vid understéllning bor regeringen i forekommande fall
samtidigt kunna prova drendet dven enligt exportférbudskungorelsen.

Den nu foreslagna lagstiftningen innebir ingen fOrindring av den provning
riksbanken har att foreta i tillstindsdrenden.

Redares och ombordanstiilldas organisationer har i olika sammanhang,
bl. a. genom sin medverkan i flaggutredningen. och senast i anslutning till de
dverliggningar i sjofartspolitiska fragor som har forts under min medverkan
uttalat sig for att den svenska sjofartsnidringen bor bli
foremdl foren bred och allsidig utredning. Jag delar denna
uppfatining. Utredningsarbetet bor leda till ett sjdfartspolitiskt program
baserat pd ett klarldggande av niringens samhilisekonomiska betydelse samt
framtida verksamhet och konkurrensformaga. Det arbete som utforts inom
flaggutredningen och den interdepartementala arbetsgruppen kommer diri-
genom att inordnas i ett storre sammanhang och bittre forutsédttningar skapas
for mera langsiktiga stillningstaganden.
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Jag avser foresld regeringen tillsittandet av en sadan sjofartspolitisk
utredning som skall arbeta skyndsamt och i den utstrickning detta dr limpligt
ctappvis redovisa resultat av sitt arbete. Utredningen skall sd langt mojligt
klarliigga de faktiska skillnader som kan rida nir det galler villkor och
forutsidttningar for rederiverksamhet under olika flaggor. Likasd skall en
jimforelse goras betriffande de forutsiittningar under vilka & cna sidan
rederindringen arbetar och 4 andra sidan Ovriga delar av det svenska
niringslivet. Behovet hos svenska rederier att driva fartyg under frimmande
flagg skall belysas mot bakgrund av samhillsekonomiska, sjofartspolitiska
och foretagsekonomiska virderingar.

7 Upprattat lagférslag

I enlighet med vad jag nu har anfort har inom kommunikationsdeparte-
mentet upprittats forslag till
lag om tillstand till 6verlatelse av fartyg.

8 Hemstillan

Med hiinvisning till vad jag nu har anfort hemstiller jag att regeringen
foreslar riksdagen

dels att antaga forslaget till

1. lag om tillstadnd till dverldtelse av fartyg,

dels att

2. godkinna de riktlinjer for limnande av garantier till svenska
rederier som jag har forordat,

3. bemyndiga fullmiktige i riksgidldskontoret att under tiden den 1
juli 1977-den 30 juni 1978 iklida staten garantier till svenska
rederier till ett sammanlagt belopp av 500 000 000 kr.,

4. ull Bidrag till vissa resor av sjdfolk for budgetaret 1977/78 utéver
av riksdagen redan beviljat forslagsanslag anvisa ytterligare
18 000 000 kr.

Arendet bér behandlas under innevarande riksméte.

9 Beslut

Regeringen ansluter sig till foredragandens dverviganden och beslutar att
genom proposition foresld riksdagen att antaga de forslag som f6redraganden
har lagt fram.
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Bilaga

Lag (1939:299, indrad 1957:289) oin forbud i vissa fall mot verlatelse eller
upplatelse av fartyg m. m.

1 § Befinner sig riket i krig, skola bestimmelserna i 2—4 §§ dga tillimpning.
Vid krigsfara, vari riket befinner sig. eller eljest under utomordentliga. av
krig foranledda forhallanden dger Konungen férordna, att nimnda bestim-
melser skola tillimpas.

Forordnande som i forsta stycket sigs skall, vid dventyr att det eljest
forfaller, inom en ménad understédllas riksdagen for dess provning av {rigan
huruvida forordnandet skall bestd. Blir forordnandet icke inom tvd manader
frin det understillningen skett av riksdagen gillat, skall detsamma vara
forfallet.

2 § 7 mom. Utan tillstdind av Konungen etler den Konungen dirtill be-
myndigat md ¢j

a) svenskt fartyg eller andel diiri 6verlatas till utlinning eller till svenskt
akticbolag, vars akticbrev ma stillas till innchavaren, eller vars aktiekapital
cnligt vad aktieboken utvisar till mer d@n en tredjedel 4r i utlindsk 4go.

b) teckning av aktie i svenskt akticbolag, som iger fartyg cller andel
diri, verkstiillas {or utlinning eller svenskt aktiebolag. som avses under
a), ej heller overlatelse av dylik aktie dga rum till utlinning eller till bolag,
$OM sist namnts;

¢) svenskt fartyg upplatas till utlinning genom tidsbefraktning eller till
nyttjande, ¢j heller ritt till tidsbefraktning av svenskt fartyg eller nyttjan-
deriitt dirtill 6verldatas 4 utlinning.

2 mom. Vad i 1 mom. sagts medfor ej inskrinkning i:

aktiedgares ritt till teckning cller erhdllande av det antal nya aktier i
bolaget, som svarar mot hans andel i det forutvarande aktickapitalet,

den ritt att teckna eller erhalla nya aktier, som, dir ndgon under tid da
2-4 8% dga tillimpning annorledes dn genom teckning eller Overlatelse
bekommit aktie, vid tiden hirfor enligt bolagsordningen var forenad med
aktien.

3 § Utfirdas teckningslista for bildandc av aktiebolag. vars aktier enligt
2% ¢ ma tecknas av cllier dverldtas till utlinning eller aktiebolag, som i
2$ 1 mom. a) dr namnt, skall teckningslistan innehdlla erinran hidrom.
Lag samma vare, dir aktiekapitalet i sddant bolag tkas medelst ny ak-
tieteckning och teckningsritt ddrvid tillkommer annan in aktiedgare.

4 § Overlatelse, aktieteckning eller upplitelse, som sker i strid mot be-
stimmelserna i 23§ 1 mom., vare utan verkan.

Utgives aktiebrev till obehdrig aktietecknare, medtore brevet icke réut
i bolaget sé linge brevet innehaves av den obehdrige tecknaren eller annan,
som enligt lag icke dr behdrig innehava detsamma.
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5 § Haristrid mot bestimmelserna i 2 ¥ | mom. éverlatelse eller upplédtelse
skett. straffes gverlataren eller upplitaren med dagsboter eller fangelse i
hogst ett ar.

Filles ndgon, som i strid mot bestimmelserna i 2§ 1 mom. a) eller b)
overlatit egendom, till ansvar enligt forsta stycket, ma domstolen, efter ty
skiligt finnes, forkiara egendomen forverkad eller. om den ej kan tillritta-
skaffas, forplikta honom att utgiva ersiittning for egendomens virde. Den
som eljest forbrutit sig som i forsta stycket sigs ma, efter ty skiligt finnes,
domas att utgiva betingat vederlag.

Har dverlatelse av aktie formedlats av ndgon, som yrkesmiissigt i kom-
mission koper och siljer fondpapper, skall vad i denna paragraf dr stadgat
om Overldtare dga tillimpning & kommissiondren; hava savil dverldtaren
som forvirvaren anlitat kommissionir. skall vad nu sagts gilla den som
handlat for forvirvarens rikning.

6 § Har vad i 3§ stadgas e iakttagits vid utfirdande av teckningslista,
varde stiftare cller. dér friga dr om 6kning av aktiekapital, lcdamot i bolagets
styrelse domd till dagsboter.

Har pd grund av aktieteckning, som skett i strid mot bestimmelscrna
i denna lag. aktiebrev utgivits till utlinning eller bolag, som i 2§ | mom.
a) dr ndmnt, varde styrelseledamot, med vars begivande brevet utgivits,
straffad med dagsbéter eller fingelse i hogst ett ar.

7 § Boter. som ddomas enligt denna lag, dvensom forverkad egendom samt
ersdttning och vederlag. varom i 3§ formiiles, tillfalla kronan.






