Regleringskonkurrens och
regleringsmojligheter i sjéfarten

Av Professor Claes Martinson*

— en illustration kring det senaste och udda exemplet slopande av skatt pa kredit-
sikerhet

1. Kira sjordcesvinner i Danmark! Vi tévlar i ett "race-to-
the-bottom”. Har ni ocksd funderat éver vem som vinner

ett sidant race?

Att reglera sjofart dr som bekant en intressant uppgift. Det har under ling
tid framhillits att den internationella sjofarten verkar under speciella forut-
sittningar nir det giller reglering.! Nationella olikheter i regleringar av denna
sjofart stéller till svarigheter savil avseende konkurrens, som avseende det fak-
tum att de reglerade behéver ha kapacitet att f6lja flera olika regleringar. Den
internationella sjofarten och de nationella lagstiftarna har lagt mycket méda pa
dessa svarigheter och vidtagit méinga atgirder for att neutralisera skillnaderna.
Det har ocksi internationella reglerare som IMO gjort.

Fran sjofartshall brukar det hivdas att regleringen av sjéfarten maste vara

* Claes Martinson, Jur Dr, Prof i civilritt, Exc, Innehavare av Torsten Petterssons profes-
sur i sjoritt och annan transportritt, forestindare for Ocean Law Group, Juridiska insti-
tutionen, Handelshogskolan Goteborgs universitet.

1) Se exempelvis Craig ] Forsyth, Transnational corporations: Problems for study in the
new international order of maritime shipping, 20(3), Maritime Policy and Management
1993 5 207-214 som forestiller sig en sjéfartens "almost unlimited potential for inter-
national competition” och sjéfartens foretag som “entities with an existence above and
beyond the nation-state in which they operate®.

2) Se exempelvis: 2014/15:RFR9 Sjofartsniringen och dess konkurrenskraft, 2015.
SOU 2010:73 Svensk sjofarts konkurrensforutsittningar. Ds 1999:47 Att reda sig sjalv
— en ESO-rapport om rederier och subventioner. SOU 1998:129 Svensk sjofartsniring
hot och méjligheter. SOU 1997:171 Den svenskflaggade handelsflottans konkurren-
skraft. SOU 1995:112 Svensk sjofart — niring for framtiden, med bilagor.
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lika.?> Det sdgs vara olikheterna i reglering som stiller till det.* Trots den moda
som darfor lagts pa att dstadkomma lika reglering och nagorlunda lika férut-
sittningar, finns det alltjimt svirigheter. Det tillkommer ocksi nya problem
eftersom reglering behdver uppdateras och eftersom de som har mandat att
reglera tar initiativ som kan ga i olika riktningar. De enskilda reglerarnas lojali-
tet ligger i manga fall i linje med intressen av frimst nationell karaktidr. Dirtill
kommer att reglering behdver implementeras och att det vid implementering
av reglering kan forefalla vara mer regel in undantag att regleringen resulterar
i olikheter. Att alla regleras med samma reglering innebir inte att ritten blir
densamma overallt. Olikheterna leder till férdelar och nackdelar i konkurrens-
hianseende.

Nir nationell sjéfartsreglering anses innebira en konkurrensnackdel f6r na-
tionens sjofart tenderar den direkta responsen att bli att konkurrensnackdelen
maste undanréjas. For regleringen av sjofarten innebir det att regleringen vixer
fram som respons pa vad andra reglerare gor, i en regleringskonkurrens. Regle-
ringen utvecklas da utifrin defensiva utgingspunkter. En reglering som vixer
fram pa detta sitt, i ett race-to-the-bottom, har inte férutsittningar ate leda till

lika reglering eller ens till reglering.” Regleringsinitiativen far inte genomslag

3) Jfr tanken om att utjimna spelplanen, Ellen ] Eftestol and Emilie Yliheljo, Interna-
tional Shipping: Who Levels the Playing Field?, in Regulation of Risk — Transport,
Trade and Environment in Perspective, eds Abhinayan Basu Bal, Trisha Rajput, Gabriela
Argiiello, David Langlet, Brill 2023 s 282-314.

4) For typiska beskrivningar se: intervju Carl-Johan Hagman, Stena Line, https://www.
youtube.com/watch?v=pWodrzryzzY vid 9:30 och 14:40 (besokt 16 mars 2025). World
Shipping Council, “Because shipping is inherently international, it is vital that shipping
is subject to uniform regulations on matters such as construction standards, navigational
rules and standards of crew competence. The alternative would be a plethora of conflic-
ting national regulations resulting in commercial distortion and administrative confusi-
on which would compromise the efhciency of world trade.” https://www.worldshipping.
org/shipping-regulation (besoke 16 mars 2025). Jfr: George S Reynolds, The regulation
of international shipping: systematic issues facing states in the administration of mariti-
me affairs and the states in the administration of maritime affairs and the eradication of
substandard shipping, World Maritime University Dissertations 2020.

5) Se exempelvis: Charles M Yablon, The Historical Race Competition for Corporate
Charters and the Rise and Decline of New Jersey, 1880-1910, 32 J Corp L, 2007 s 323—
380. Charles W Murdock, Delaware: The Race to the Bottom — Is an End in Sight?, 9
Loyola University Chicago Law Journal 1978 s 643-665. Alvin K Klevorick, The Race
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eftersom alla aktorer ser mojligheter att dra fordelar for egen del genom att reg-
leringskonkurrensen och the race-to-the-bottom fortgar. Forhéllandena liknar
fingarnas dilemma i det att fortroendet mellan aktdrerna ir ligt, men skiljer
sig 1 att det faktiskt finns mojligheter att kommunicera.® Frin ett teoretiskt
perspektiv har sjéfarten egentligen anledning att hellre ha de forhallanden den
nu har, dvs méjlighet att driva pa lagstiftare till att engagera sig i ett race-to-the-
bottom. Sa linge ett sadant agerande ger sjofarten valfrihet, och dirigenom en
formodan om att kunna vilja bittre regleringsvillkor 4n dtminstone nagra kon-
kurrenter, dr det rationellt, allt annat lika.” Savil utfallet som de forestillningar

som riader kan forefalla bekrifta detta.

”Sjofarten har dirfor villkor som fi andra branscher har, med bl.a. skat-
tebefriat brinsle, ett omfattande sjofartsstod och i méanga fall formanlig
beskattning for individ och foretag. Om Sverige inte erbjuder sjofarten
forutsittningar som 4r i paritet med vad som erbjuds internationellt ar

risken att rederier flyttar sin verksamhet utomlands uppenbar.”®

to the Bottom in a Federal System: Lessons from the World of Trade Policy, Symposium
Issue: Constructing a New Federalism: Jurisdictional Competence and Competition,
Vol 14, No 2, Yale Law & Policy Review 1996 s 177-186. William Magnuson, The Race
to the Middle, Volume 95 Issue 3, Notre Dame Law Review 2020 s 1183-1231.

6) Se exempelvis: Albert W Tucker, The Mathematics of Tucker: A Sampler, Vol 14, No
3, The Two-Year College Mathematics Journal 1983 s 228-232. Robert Axelrod, Effec-
tive Choice in the Prisoner’s Dilemma, Vol 24, No 1, The Journal of Conflict Resolution
1980 s 3-25.

7) Tillkommande variabler i bedomningen av vad som ir rationellt ar inte minst de
fordelar som foljer for ett rederi att flagga ett fartyg i den egna nationella reglerings-
ordningen. Det handlar om relationer med anstillda, kunder, leverantorer, hamnar och
myndigheter. Likasd handlar det om transaktionskostnader f6r att genomféra byten och
om stabiliteten i de olika regleringarna.

8) Se's 6,9 och 16-17 1 L12024/00068 Vagade skatter, Navigering i sjofartens forutsit-
tningar, (Rikard Engstrom), Regeringskansliet promemoria 2023. Utredarna markerar
dock att skatt enbart 4r tvd delar av vad som avgor den svenska sjofartens konkurren-
skraft, likasa att olika krav p4 bemanning verkar vara av vikt. I promemorian Slopad
stimpelskatt vid inteckning av skepp, s 11 och 12, markeras istillet att det handlar om en
relative marginell fordel som sjofarten far av slopad stimpelskatt. Jfr aven den intervju-
studie som pekar ut att praktiska skil avgor valet av flaggstat, Trafikanalys, (Bjorn Olsson
och Pia Bergdahl), Svensk sjofarts internationella konkurrenssituation 2018, Rapport
2018:12, s 41, se dven s 42.
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Dilemmat och de bakomliggande realiteterna kan forefalla 6vervildigande. I
praktiken dr det kanhinda ocksd utsiktslost att dstadkomma ndgot. Frin ett
teoretiskt perspektiv finns det emellertid anledning att gora analyser och over-
viganden. I teorin gir det att stilla frigor om hur det skulle kunna gi till
att astadkomma en regleringsutveckling som inte ar defensiv utan bygger pa
konstruktiva initiativ. En sddan reglering skulle kunna leda till en etablerad
beredskap kring samhilleliga mélsittningar.

Givet allmin regleringsteori forefaller det inte minst finnas skil att under-
soka vem som bor vara reglerare. En tes kan hirvid vara att regleringen av
den internationella sjéfarten borde utga fran sjofarten sjilv.” I varje fall borde
detta vara utgingspunkten om det faktiskt dr si att olikheter i regleringen
orsakar sd betydande svarigheter som typiskt sett gors gillande. Initiativen till
reglering behover i sd fall komma frin den internationella sjofarten. Denna
sjofart behover sedan fa gehor for regleringen i de olika nationer som den ver-
kar i. Eftersom IMO:s regleringsprocesser dr beryktade for att vara belastade
av samma typ av konkurrenstinkande som de nationella lagstiftarna ir, och
IMO dirfor har en tendens att ta mycket ling tid pa sig som reglerare, skulle
sjofartens regleringsinitiativ i hogre grad kunna komma fran branschen.'’ Det
skulle ocksa kunna handla om samarbeten med de branscher som sjofarten
samverkar med. En 6kad kunskap om vilka mojligheter som gar att ta tillvara
nir det giller regleringsmodeller skulle ha férdelen av en férbittrad bered-
skap kring hur vi med reglering tillsammans nir samhilleliga malsittningar.

Som forskare har jag anledning att undersoka och forstd dven nir temat ar

stort. Mitt bidrag i denna artikel ar begrinsat i flera avseenden. Vad jag pre-

9) For allmin regleringsteori kring samspelet mellan offentliga och privata reglerare se
exempelvis: lan Ayres och John Braithwaite, Responsive regulation — Transcending the
Deregulation Debate, Oxford University Press, 1992. John Braithwaite, Regulatory Ca-
pitalism, How it works, ideas for making it work better, Edward Elgar Publishing, 2008.
Alexandre Fliickiger, (Re)faire la loi — traité de légistique & I¢re du droit souple, Berne,
Stimpfli, 2019.

10) Se exempelvis: “Speaking at the Singapore Maritime Lecture the IMO Sec-Gen’s
response that the UN governing body was not slow drew laughter from the audience
prompting him to repeat himself. ‘Let me say that loud and clear — the IMO is not slow.
It’s 176 member states [,] we all call for level playing fields and no-one being left be-
hind.” https://www.seatrade-maritime.com/regulations/-imo-is-not-slow-sec-gen-hits-b

ack-at-critics-of-decarbonisation-pace (besokt 16 mars 2025).
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senterar i denna artikel ar blott en illustration. Det ér en illustration kring ett
exempel som dr av mer principiellt intresse 4n av intresse i sak. Eftersom det
heller inte handlar om nagon politiskt laddad friga kan illustrationen f6rhopp-
ningsvis vara belysande i just principiellt hinseende.

[llustrationen bygger pd tva analyser. Jag har gjort en begrinsad analys av en
dndring av regleringen av registrerad sikerhet i fartyg. Metoden innebir att jag
analyserat de uttalade motiven till den senaste svenska lagstiftaritgirden kring
sidan sikerhet. I den analysen ingar att jag dven beaktat teorin om rittslig in-
biddning."" Genom analysen har jag identifierat karaketiristiska drag i vad mo-
tiven ger for intryck av hur den svenske lagstiftaren tagit sig an regleringskon-
kurrensen. Dessa karaktdristika indikerar att den svenska lagstiftaren accepterat
rollen av konkurrent med andra reglerare, utan att analysera alternativa roller i
sammanhanget.

Utifran de karaktiristiska dragen i lagstiftarinsatsen har jag gjort en kon-
struktivt inriktad analys. Den gir ut pd att identifiera méjligheter som
en nationell lagstiftare skulle ha om denne analyserar sammanhanget och
inte tar rollen av regleringskonkurrent f6r given. Med en sadan analys av
sammanhanget kan den nationella lagstiftaren — for det forsta — ta rollen
av forhandlare. Fér det andra kan den nationella lagstiftaren ta rollen av
en mojliggorare som bidrar med fundament fér en annan, mer potent,
reglerare av sjofart. Det handlar om en annan reglerare som i sina insatser
har méjlighet att utgd fran sjofartens forutsittningar och sjofartens rela-
tionella omgivningar och som didrmed har forutsittningar att astadkomma
lika reglering.

Vad jag presenterar ir just en illustration. Det 4r en illustration i syfte att
undersdka och forstd. Jag har ingen annan malsittning med denna text 4n just
det. Jag vill understryka att sa ir fallet eftersom det 4r si vanligt att juridiska
texter gar ut pa att argumentera for att Gvertyga om ndagot i sjilva saken. Jag har
vare sig som forskare eller medborgare nigot emot att den svenske lagstiftaren
gor den aktuella dndringen. Inte heller har jag nagon kritik mot hur vare sig

lagstiftaren eller sjofarten arbetat med fragan. Vad jag redovisar ir teori i form

11) Claes Martinson, En teori om rittslig inbaddning — illustrerad med exemplet im-
materialrattigheter i konkurs, i Festskrift till Mikael Moller, red Jonatan Schytzer, Peter
Stromgren, Margareta Brattstrom, Tustus 2024 s 337-358.
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av rittsvetenskapliga analyser pa temat regleringskonkurrens.'

2. Hur resonerar en nationell lagstiftare som
konkurrerar?

Jag borjar presentationen med min analys av den svenske lagstiftares motiv for
en lagindring. Motiven ir enligt min bedomning illustrativa f6r hur en natio-

nell lagstiftare kan resonera under regleringskonkurrens.

2.1 Exemplet pa lagindring — slopandet av skatt

Lagindringen ir typisk for ett race-to-the-bottom. Den handlar om att avskaffa
en skatt. Narmare bestimt handlar det om den svenska skatten p4 att registrera
sikerhet i fartyg. I en internationell jimforelse dr detta en udda skatt, men det
ar alltsd en skatt som anvints i Sverige.

Det svenska systemet for registrerad sikerhet i fartyg innebir att sikerheten
manifesterats i ett hypoteksbrev som ir dteranvindbart. Det gar att ateranvinda
om fartygsigaren lser krediten och vill ta ut kredit frin nigon annan kredit-
givare. Skeppshypoteksbrevet utgdr pa si vis et tillbehor till fartyget. Att ta ut
ett skeppshypoteksbrev har kostat ca 6 500 kr i avgift och en skatt om 0,4 % pa
det belopp som fartygsidgaren valt att registrera som sikerhetens omfattning."
Det innebir att atgirden att anvinda denna sikerhetsform kostat ett relativt
ansenligt belopp. Att ta ut en sikerhet pa exempelvis 50 000 000 kr har kostat
200 000 + 6 500 = 206 500 kr. I genomsnitt har skatten for en inteckning varit
320 000 kr. Det genomsnittliga antalet inteckningar har varit 24."

12) For min fakultets rakning har jag formulerat svaret pd remissen i lagstiftningsirendet.
Inte heller den insatsen har att gora med nagon ambition att paverka i frigan om skatte-
nivan. Dnr: GU 2024/3065, 2024-10-26, Remiss gillande promemorian "Slopad stimpel-
skatt vid inteckning i skepp” (Fi2024/02015). Notera att delar av den insatsen motsvarar
vad jag presenterar i denna artikel, men att det handlar om texter med olika inrikeningar.
13) Avgiftsnivierna himtade fran hetps://www.transportstyrelsen.se/sv/om-transport-
styrelsen/avgifter/Sjofart/ Avgifter-for-fartyg/ Avgifter-for-registerhallning-mm/Regi-
streringsatgarder/ (besokt 16 mars 2025). Samma siffra anvind i L12024/00068 Vagade
skatter, Navigering i sjofartens forutsittningar, (Rikard Engstrom), Regeringskansliet
promemoria 2023 s 15.

14) Fi2024/02015 Slopad staimpelskatt vid inteckning i skepp s 12. Propositi-

on 2024/25:107 Slopad stimpelskatt vid inteckning i skepp s 12. Jfr 393 000 kr
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Den lagindring som nu ir foreslagen innebir att skatten tas bort.” Avgiften
blir kvar, men skatten blir noll. Effekten av forindringen ir i skattehdnseende
avsedd att bli marginell. Sverige har nimligen bara fatt in ca 10 000 000 kr per
ar i skate.'®"’

I detta avsnitt (2) redovisar jag de karaktiristika som jag identifierat i mo-
tiven. Det handlar om hur den svenske lagstiftaren forefaller ha tagit sig an
regleringskonkurrensen. Som framgér pekar min analys pa att lagstiftaren tagit
sig an rollen pa ett direke sitt och att lagstiftaren siledes viljer att konkurrera,

utan att reflektera over alternativ.

2.2 Motiven saknar analys av att ssmmanhanget ir regleringskonkurrens

Ett forsta karaktdristika ar att andringsforslaget liggs fram utan att lagstiftaren
nimner nagot om att slopandet av skatten dr en negativ effekt av reglerings-
konkurrens. Motiven for lagindringen ger inget omedelbart uttryck for hur
lagstiftaren ser pé sin roll i detta hinseende. Av de motiv som nimns blir bilden
snarare att lagstiftaren ser sin roll som en av de reglerare som ofrankomligen
skall konkurrera med andra reglerare.'®

Det huvudsakliga skilet for lagindringen forefaller nimligen vara att kon-

kurrera om fartyg. Malet ir att antalet fartyg i det svenska skeppsregistret skall

i L12024/00068 Vagade skatter, Navigering i sjofartens forutsittningar, (Rikard
Engstrom), Regeringskansliet promemoria 2023 s 46.

15) Skatten ir slopad sedan 1 juli 2025, se Lagen 1984:404 om stimpelskatt vid inskriv-
ningsmyndigheter, § 24.

16) Proposition 2024/25:107 Slopad stimpelskatt vid inteckning i skepp s 11.
Fi2024/02015 Slopad stimpelskatt vid inteckning i skepp s 11. Jfr L12024/00068 Vaga-
de skatter, Navigering i sjéfartens forutsittningar, (Rikard Engstrom), Regeringskansliet
promemoria 2023 s 21-23.

17) P principiell nivd hor det till saken att skatten gar att undvika. Det gar att ordna
med sikerhet pd annat sitt, exempelvis genom att placera fartyget i ett bolag och pantsit-
ta bolaget, vilket i och for sig ir en nagot mindre siker konstruktion for kreditgivaren.
Enligt vad jag erfarit forefaller sadana uppligg inte vara ett forekommande fenomen i
Sverige. Nar fartygen av andra skil laggs i specifika bolag anvinds indé skeppshypotek
som sikerhet. En del av forklaringen ligger i hur de standardiserade forsakringsvillkoren
ar utformade. Jamfor motsvarande konstruktioner for fast egendom.

18) Fi2024/02015 Slopad stimpelskatt vid inteckning i skepp s 11. Proposition
2024/25:107 Slopad stampelskatt vid inteckning i skepp s 11.
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bli fler. Regleraren skall fa fler subjekt inom sin jurisdiktion. Ett sidant mal kan
ha flera motiv, men i detta fall dr det redovisade skilet samhillelig krisbered-
skap. I kraft av fler fartyg antas Sverige kunna ha fler fartygsresurser tillgingliga
i beredskapshinseende.”

For att lyckas bittre i konkurrensen mellan reglerarna ir lagstiftarens medel
att erbjuda okad konkurrensneutralitet mellan redarna. Tanken 4r att den
svenska sjofarten i varje fall inte skall missgynnas i just det aktuella avseendet,
dvs kring kostnaderna for extern finansiering. Denna ambition ligger ocksa
bakom de rapporter som lagutredarnas promemorior forefaller luta sig mot.

Sett till skattesinkningen som konkurrensmedel finns det hir anledning att
ifrigasitta om atgirden kan ge forvintad effekt. Lagutredarna markerar nim-
ligen samtidigt att paverkan pa de enskilda foretagens konkurrenssituation pa
marknaden antas bli “mycket begrinsad”.?" En marginell skattesinkning med
mycket begrinsad paverkan pa de enskilda foretagens konkurrenssituation bor-
de ge en effekt som kan uttryckas med motsvarande termer, dvs en marginell
effekt.” Lagstiftaren uttrycker heller inte kopplingen mellan marginell skatte-
sinkning och 6kad beredskap i explicita termer. Den motivering som nirmast
ger en forklaring dr att skatten bedoms paverka foretagens beslut och pa att
denna péverkan forefaller vara stor. Lagstiftaren anvinder ddremot en prin-
cipiell motivering som gar ut pa beskattningsprinciper. Bedomningen ir att
inteckningar i fartyg forefaller vara en oldmplig skattebas for fiskala skatter, dvs
skatter som inte ir differentierade.”

[ brist pd mer uttrycklig koppling mellan marginell skattesinkning och 6kad

19) L12024/00068 Vagade skatter, Navigering i sjofartens forutsittningar, (Rikard
Engstrom), Regeringskansliet promemoria 2023 s 17-19, 48. Jfr dock Proposition
2024/25:107 Slopad stimpelskatt vid inteckning i skepp s 11.

20) Trafikanalys, (Bjorn Olsson och Pia Bergdahl), Svensk sjofarts internationella kon-
kurrenssituation 2018, Rapport 2018:12. RISE, (Cecilia Strokirk, Henrik Klintenberg,
Sara Rogerson, Andreas Bach, Zeeshan Raza), Nyttan med svenskflaggade fartyg och
betydelsen av en 6kad inflaggning for Sverige, Lighthouse 2022.

21) L12024/00068 Vagade skatter, Navigering i sjofartens forutsittningar, (Rikard
Engstrom), Regeringskansliet promemoria 2023 s 47.

22) Jfr Proposition 2024/25:107 Slopad stimpelskatt vid inteckning i skepp s 12, samt
s 9 med kort redogérelse for remissinstansernas antaganden.

23) L12024/00068 Vigade skatter, Navigering i sjofartens forutsittningar, (Rikard
Engstrom), Regeringskansliet promemoria 2023 s 22-23.
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beredskap, och givet bakgrunden till att lagutredningen kommit till stind, kan
intrycket bli att det faktiskt inte handlar om att vidta dtgirder som &r verksam-
ma i flaggningskonkurrensen. Istillet skulle det kunna handla om att tillgodose
ett principiellt 6nskemal fran sjofarten av narmast symbolisk betydelse. Motive-
ringen om konkurrensneutralitet och skatteprinciper skulle di vara svepskil. En
sidan motivering vore notabel i en analys av det slag som jag gor hir. Det skulle
innebira att lagstiftaren 4r beredd att ga sa langt for att vinna regleringskonkur-
rensen att dven symbolhandlingar anses relevanta. Antagligen 4r det emellertid
inte fallet. Lagstiftarens agerande skulle nimligen alternativt kunna férklaras av
en underforstidd forvintan pé att den symboliska dtgirden far betydelse. Att om-
fattningen av inteckningarna ir ldg idag nir det finns en skatt, behover inte spegla
antal och omfattning av framtida inteckningar nir skatten 4r helt avskaffad. En
relevant faktor i beddmningen ir ocksa att lagstiftaren pekar pa andra vigar for
staten att beskatta respektive omfordela resurser frin sjofarten med motsvarande
belopp. Det visar att lagstiftaren i detta fall &r uppmarksam pa hur lagindringen
paverkar helheten och inte ensidigt prioriterar att vinna regleringskonkurrensen.
Samtidigt hor det till saken att de alternativa intikterna bland annat handlar om
okade farledsavgifter vilka till 80 procent antas belasta utlindska fartyg.* Inten-
tionen att konkurrera om flaggning ar siledes tydlig.

Mot denna bakgrund menar jag att det att det finns anledning att uppfatta lag-
stiftarens dtgird som en konkurrensatgird. Det 4dr en atgird utan reflektion 6ver
alternativen och de alternativa roller som lagstiftaren kunnat anta. Det handlar
om att p g a konkurrens avskaffa en skatt och om att motiven inte anger nagot
explicit om vilken roll lagstiftaren ddrigenom tar sig an. I min analys ser jag detta

som karakedristiskt for hur lagstiftaren tagit sig an regleringskonkurrensen.

2.3 Motiven saknar analys om huruvida atgirden ir systemkompatibel

Nista karaktiristika som jag identifierar i motiven ir att de saknar redovisad
analys av om dndringen ir systemkompatibel. Lagstiftaren redovisar ingen ana-

lys av hur aktdrerna kan tinkas agera nir skatten avskaffats.”® Sidana analyser

24) L12024/00068 Vigade skatter, Navigering i sjéfartens forutsiteningar, (Rikard
Engstrom), Regeringskansliet promemoria 2023 s 57-60.
25) Faktum ir att lagstiftaren, trots pipekanden fran en av remissinstanserna (min fakul-

tet och den text jag formulerat), uttryckligen avvisar tanken pé sidan analys i det aktuella
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kan vara svara och forenade med olika grad av osikerhet, men de ir relevanta.?
De ir sirskilt relevanta nir en lagindring ar féranledd av en onskan att akeo-
rerna skall indra beteende. Det faktum att motiven till en lagindring saknar
redovisning av sidan analys indikerar att dtgirden i hog grad ir foranledd av
regleringskonkurrens. Avsaknaden antyder i varje fall att det 4r avskaffandet av
skatten som dr det centrala, inte att fa till ett genomtinke system. Om regle-
ringskonkurrens kan ha sidan inverkan 4r det notabelt i sig och dirfor karak-
tiristiskt for den roll som en lagstiftare kan anta under regleringskonkurrens.
Det dr en roll som innebir risk f6r forbiseenden av hur aktérerna kommer att
agera efter lagidndringen.

Den analys som jag gjort visar att lagindringen inte dr systemkompatibel.
Min analys av hur aktdrerna kommer att agera i teorin visar nimligen att svens-
ka redare som en f6ljd av forfattningsindringen kommer att skaffa ett enda
skeppshypoteksbrev for vart och ett av sina fartyg och detta kommer att ticka
alla deras behov. Givet hur systemet fortsatt kommer att fungera, med mojlig-
het for panthavare att ha andrahands- och tredjehandspant i ett och samma
hypoteksbrev, blir det nimligen rationellt f6r dem att ta ut skeppshypoteksbrev
pa, lit siga 100 miljarder, i vartenda fartyg. For redarna blir det i varje fall
rationellt att vilja ett sd stort inteckningsbelopp att det med rige ticker virdet
av fartyget. D4 fir de ett hypoteksbrev som kan anvindas for hela virdet, utan
att de nagonsin behover komplettera med ytterligare hypoteksbrev.”” Samtidigt
avskricker kreditgivaren andra kreditgivare frin att ta ut inteckningar i samma
fartyg. Forvisso kan andra kreditgivare begira sekundérpant i det redan uttagna
skeppshypoteksbrevet, men det dr en oklar rittsfraga huruvida en kreditgiva-

re som vill ha sekundirpant kan blockera primirpanthavaren frin att utvidga

lagstiftningsirendet och dirtill menar att andringen 4r av s enkel och teknisk karakedr
att forslaget inte ens limnas pa remiss till Lagradet. Proposition 2024/25:107 Slopad
stampelskatt vid inteckning i skepp s 7 och 9-11.

26) Jfr Claes Martinson, En teori om rittslig inbaddning — illustrerad med exemplet im-
materialrittigheter i konkurs, i Festskrift till Mikael Méller, red Jonatan Schytzer, Peter
Stréomgren, Margareta Brattstrom, Iustus 2024 s 337-358.

27) Hirmed inget sagt om huruvida aktdrerna kommer att agera pa detta vis i praktiken.
Enligt vad jag erfarit om forhillandena i ett skede nigra manader innan lagindringen
genomforts, finns det aktorer som inte tinkt pa denna méjlighet och som dirtill gor
antagandet att de sjilva inte kommer att ta ut skeppshypoteksbrev pé storre belopp dn
krediten.
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sin kredit. Forstahansdspanthavaren kan vara forutseende och lita det folja av
avtalet att krediten ir rorlig sd att den ddrmed kan utokas.”® Darmed har en
kreditgivare som med fartygsigarens hjilp tar ut skeppshypotek rationella skil
att vilja ett belopp som, med marginal, ticker hela fartygets virde.

Det nimnda kan i sin tur leda till att det svenska skeppshypoteksregistret
fir en annan roll dn idag. I den nya ordningen blir den centrala aktéren vid
en pantsittning inte registret, utan forstahandspanthavarna. Dirigenom blir
det friga om en sorts privatisering av skeppshypotekssystemet. Det skulle, i
en utvecklad form, kunna innebira att det inte stannar vid att det blir f6rsta-
handspanthavarna som héller reda pd vilka som r panthavare, utan om att
en central privat aktor innehar alla skeppshypoteksbrev for alla panthavares
rikning. Panthavarna registrerar sig da hos denna aktor oavsett om de dr for-
sta-, andra- eller tredjemanspanthavare. Forutsatt att en sidan aktor kan utféra
denna syssla for ett ligre pris 4n vad registermyndigheten tar ut, kan sidant
hinda.”

Min analys avser rationellt beteende i teorin. Den bygger pd antaganden
kring pris, dvs avgifterna for registrering och forindringen av nivin pa stim-
pelskatt. Det 4r mojligt att redarna inte kommer att agera som ovan. Vad jag

lagt till grund ir emellertid vad jag redovisar i nista stycke.

28) Claes Martinson, Kreditsikerhet i fakturafordringar — En formogenhetsriteslig stu-
die, Tustus 2002 s 608—619. Gosta Walin, Goran Millgvist, Annina H Persson, Pantritt,
4 u, Norstedts juridik 2022 s 47-48.

29) Enligt vad jag erfarit om de praktiska problemen med att hantera skeppshypoteks-
breven vid 6verlitelser av fartyg vore en sddan privatisering av skeppshypoteksregistret
en 6nskad reform, helt enkelt av prakeiska skil. Det svenska skeppshypoteksregistret
uppfattas som gammaldags och bristen pa 6ppen digital tillging bidrar. Den férdel

som systemet har i mojligheten att teranvinda registrerad sikerhet anses vara mer eller
mindre obetydlig. Huruvida ett privatiserat system av det slag jag beskrivit 4r att féredra
m h t sidant som kostnadsaspekter, integritet och risker f6r insolvens hos det privata sub-
jektet som hanterar registerfunktionen ir en fraga for sig, se betriffande fastighetspant
exempelvis: Sjef van Erp, Are land registers becoming online intermediary platforms of
land data? in eds David Grinlinton, Rod Thomas, Land Registration and Title Security
in the Digital Age, New Horizons for Torrens, Routledge 2020 s 279-293. Sjef van Erp,
Mortgage registration as a sequel of private loan registration?, European Property Law
Journal 2014; 3(2): 107-108. Sjef van Erp, Land registration systems: public, private or
privately public, European Property Law Journal 2017; 6(1): 1-3.
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De aktorer som berors av atgirden dr redare och kreditgivare. Nir stim-
pelskatten slopas stills de infor ett nyte lige. Jag har forutsatt att de agerar
rationellt i kostnads- och riskminimeringshinseende samt att avgifterna for
registrering dr desamma. Skeppshypoteksbreven som féljer av inteckningarna
i svenska fartyg foljer som regel fartyget under hela dess livstid, dvs sa linge
fartyget finns. Det svenska skeppshypotekssystemet innebir att en inteckning
blir ett tillbehor till fartyget. Ett fartyg som har skeppshypoteksbrev blir dirfor
i princip mer virt 4n ett fartyg som inte har skeppshypoteksbrev. Nir ett fartyg
skall siljas dr det helt enkelt bittre for fartygsigaren att denne kan erbjuda
koparen skeppshypoteksbrev som koparen kan anvinda i sin finansiering av
fartyget. Allt annat lika 4r ett fartyg som har skeppshypoteksbrev mer virt dn
ett fartyg som inte har sidana. Hittills har det varit kostsamt att forse ett far-
tyg med skeppshypoteksbrev. Med slopandet av stimpelskatten blir det billigt.
En redare som betraktar prisférindringen som andra prisforindringar kommer
dirfor antagligen att spekulera i om priset kommer att dndras igen. De redare
som tinker att det finns beaktansvird risk att staten aterinfor stimpelskatten
kan dra slutsatsen att det 4r formanligt att kopa skeppshypoteksbrev nir priset
ar lage.”

I den man bristen pa redovisad analys fran lagstiftaren beror pa reglerings-
konkurrens dr det som nimnts notabelt. Om det ir sa att regleringskonkur-
rensen kan fa sidana effekter att de dndringar som gors inte dr genomtinkta
i forhéllande till systemet som sddant bor detta uppmirksammas. Att lagstif-
taren inte beaktar aktorernas ritesliga inbaddning ir ett karaktiristika som vi
alla bor forsoka bidra till att undvika. I termer av karakeiristika handlar det
dirfér nirmast om en risk. Vad min analys indikerar 4r att denna risk negli-
geras. Jag hivdar dirfor ace det dr karakeiristiske for regleringskonkurrens att
det med detta fenomen f6ljer en risk for att aktérernas rittsliga inbiddning

inte beaktas.?!

30) Det kan noteras att slopandet av skatten under en betydande period inte kommer att
ga att reversera om staten ater vill ta ut skatt eftersom redarna kommer att ha tagit ut alla
sakerheter som kan behovas sa snart skatten avskaffats.

31) Jfr Claes Martinson, En teori om rittslig inbaddning — illustrerad med exemplet im-
materialrattigheter i konkurs, i Festskrift till Mikael Moller, red Jonatan Schytzer, Peter
Strémgren, Margareta Brattstrom, Iustus 2024 s 337-358.
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2.4 Motiven saknar utredning av hur féormanlig indringen kommer att bli

En annan karakeiristika som jag identifierar dr att motiven saknar redovisad
utredning av hur férménlig prisbilden blir f6r redarna. Trots att atgirden gir ut
pa att oka inflaggningen redovisas ingen utredning av om det svenska skepps-
hypoteket i jimforelse med andra finansieringsuppligg blir ett billigt och upp-
skattat alternativ. En utredning av férhéllandena mellan de olika alternativen
hade kunnat fylla en funktion i ett beslutsunderlag betriffande en forfattn-
ingsindring. Information om huruvida skeppshypoteket blir billigt eller dyrt
hade varit relevant. En sjilvklar jimforelse borde avse priserna for andra linders
myndighetsadministrerade motsvarighet for sikerhet i fartyg. Om priset for
svenskt skeppshypotek exempelvis blir 6 500 kr medan nirliggande priser ar
exempelvis 2 884 kr,** finns det i princip anledning att inte bara slopa skatten
utan ocksa att sinka avgiften.

En anledning till bristen pa redovisning ir att kostnaderna i det f6rslag som
nu presenterats forefaller bli blygsamma. Att gora jimforelser kan dirfor vara
obehévligt. Det dr emellertid notabelt att underlaget som lagutredningsprome-
morijorna tillhandahaller saknar information som potentiellt skulle kunna vara
relevant.” Fran perspektivet av regleringskonkurrens kan lagindringen rent av
se ut att innebira en potentiell subvention av svensk sjéfart. Forvisso pekar ut-
redarna pd andra vigar for staten att beskatta respektive omférdela resurser fran
sjofarten med motsvarande belopp, men dessa alternativ innebdr omférdelning,
framfor allt till utlindsk sjofart.®® I det perspektivet dr det darfor relevant ate
veta hur stor denna subvention blir, och om subventionen behdver vara av den
storlek som forefaller bli konsekvensen av forslaget.

Det framgar inte direkt av lagutredningarna om de kvarvarande avgifterna
kommer att ticka registermyndighetens kostnader. De allminna utsagor som

gors pekar i olika riktningar betriffande om avgiften vid inteckning ticker

32) Se exempelvis: hteps://www.sdir.no/skipsregistrene/registreringsgebyrer-nor/

33) Notera att den underlagsrapport som framhalls kring avgiftsbilden inte ger nigon
jamforande data om priser for inteckningar, se Christopher Palsson, Benchmarking of
ship registries, Underlagsrapport till Trafikanalys projekt Sjofartens internationella kon-
kurrenssituation 2018, (ej publicerad), 2017.

34) L12024/00068 Vigade skatter, Navigering i sjéfartens forutsittningar, (Rikard
Engstrom), Regeringskansliet promemoria 2023 s 57-60.
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Transportstyrelsens administration.”” Samtidigt framgdr att det i genomsnitt
gors ca 24 inteckningar och att avgiften dr 6 500 kr,* vilket ger 156 000 kr i
intakeer per ar, vilket gissningsvis inte ticker kostnaderna. Det ricker inte dven
om intdkterna for dgarregistrering (50 000 kr plus 600 kr per ar) borde bidra
med kostnadstickning. Ett antagande kan ddrfor vara att skeppshypotekssys-
temet efter slopandet av stimpelskatten inte kommer att bli fullt finansierat
genom priset for den erbjudna produkten. Det innebir i sd fall att det allmidnna
subventionerar sjofarten i detta avseende. En sadan subvention kan det allmin-
na forvisso gora. Om det fyller en samhillelig funktion att en offentlig verk-
samhet inte finansierar sig sjilv r det f6ljdriktigt med subventioner. Emellertid
finns det anledning att i samband med en dndring av aktuellt slag, dvs slopande
av stimpelskatten, beakta var balansen bor ligga. Nagon sddan balans framgar
inte av motiven.

Om det ir sa att regleringskonkurrensen ligger bakom avsaknaden av motiv
kring prisnivd och subventionering ir det relevant att notera. Regleringskon-
kurrensen behover nimligen inte ga si langt att prissittningen inte blir utredd.
Pi motsvarande sitt dr det relevant att lagstiftaren fattar informerade beslut
avseende om regleringskonkurrensen skall tillatas ga sa lingt som till subven-
tionering. Nir det i de aktuella motiven inte framgar sirskilt mycket om hur
lagstiftaren resonerat i dessa avseenden indikerar det att regleringskonkurren-
sen innebir risk for 6verdrivna dtgirder. Dirmed skulle det kunna ses som
karaktdristiskt for regleringskonkurrens att det med detta fenomen féljer risk

for just 6verdrivna atgirder.”

2.5 Regleringskonkurrensen kan leda till att lagstiftare verdriver rollen

som regleringskonkurrent
Utover de nimnda karaktiristiska drag som jag pekat pa i de tre foregaende av-
snitten gir det att identifiera ytterligare. En sddan ir att motiven inte innehaller

35) L12024/00068 Vigade skatter, Navigering i sjéfartens forutsiteningar, (Rikard
Engstrom), Regeringskansliet promemoria 2023 jfr s 15 med s 22. Jfr Trafikanalys,

(Bjorn Olsson och Pia Bergdahl), Svensk sjofarts internationella konkurrenssituation
2018, Rapport 2018:12, s 32-33.

36) L12024/00068 Vigade skatter, Navigering i sjofartens forutsittningar, (Rikard
Engstrom), Regeringskansliet promemoria 2023 s 45-46.

37) Notera att jag hdrmed inte menar att slopandet av skatten ir en verdriven atgard.
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nagot om huruvida redarna kommer att vilja skeppshypoteksbrev framfor de
andra sikerhetskonstruktioner som kan konstrueras. Exempelvis kan alternati-
vet att placera fartyget i ett bolag och pantsitta bolaget kanske alltjimt ses som
ett fordelaktigt alternativ. Vad jag vill framhélla med min analys i denna del ar
emellertid inte de ytterligare mojligheterna, utan de karaktiristika som kopplar
till regleringskonkurrensen. I det aktuella lagstiftningsirendet indikerar moti-
ven att en nationell lagstiftare kan bli sa inriktad pa att tillgodose ett 6nskemal
frin sjofarten att utredningsarbetet blir vinklat. Atgirderna kan da framsti som
overdrivna.

Vad jag pekar pa ir risken for att sammanhanget regleringskonkurrens bara
uppmirksammas betriffande méjligheterna att konkurrera, medan de negativa
foljderna inte ges motsvarande uppmirksamhet. I den man mitt resultat kan
upprepas i analyser av liknande atgirder ir det relevant att beakta i savil forsk-
ningen som i regleringspraktiken. Det finns nimligen anledning att fraga sig

vad som gdr att gora annorlunda.

3. Den alternativa rollen som forhandlare

En méjlighet att hantera regleringskonkurrens skulle kunna handla om den na-
tionella lagstiftarens agerande sdsom konkurrent. Ett annat sitt att agera 4n att
helt enkelt slopa en skatt p g a regleringskonkurrens, ar att ta sig an 6nskemalen
om att slippa skatten utifran rollen som en av de konkurrerande reglerarna. Jag
skall hir bara indikera vad en sidan konstruktivt inriktad insats skulle kunna
ga ut pd.

En nationell lagstiftare skulle kunna arbeta forhandlingsinriktat och efter-
fraiga motprestation i utbyte mot skattesinkningen. Aven om det inte skulle bli
fraga om ndgon direkt och iakttagbar motprestation, skulle atgirden att slopa
skatten kunna motiveras pa sitt som sitter atgirden i perspektiv. Istillet for att
lagstiftaren motiverar atgirden med att konkurrensneutralitet och ddrmed age-
rar i en sorts erkdnnande av att de nationella villkoren varit of6rmanliga, skulle
det kunna handla om att hantera narrativet. Ett sidant agerande 4r konsekvent
med rollen av ett av flera konkurrerande subjekt. De fordelar som den egna
jurisdiktionen erbjuder kan da framhallas med viss tydlighet.

I linje med den beskrivna konstruktiva inriktningen kan atgirden att slopa
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en skatt ldggas fram som en dtgird for att nd mél som sjofartens aktorer behover
arbeta med. Det skulle exempelvis kunna handla om att sjéfarten far disponera
over de littnader som forindringen innebdr i resurshidnseende, i utbyte mot en
forvintan ate littnaden i nagon liten man kan bidra till att sjofarten 6kar sina
for sambhillet vilbehovliga insatser. Det kan handla om de utmaningar som
klimatférindringarna innebir, eller om de foreddmliga satsningar som svenska
rederier gor pé sikerhet, ddr inte minst den hoga kunskapsnivéan bland persona-
len bibehalls och tas tillvara. Malsittningarna skulle ocksa kunna konkretiseras.

Fran svensk sjofarts sida stimmer en sddan ansats frin den nationella lagstif-
taren vil 6verens med den bild som svensk sjofart girna ger av sig sjilv i olika
sammanhang.’® Det finns inget skil att betvivla att intentionerna bakom denna
bild 4dr bade serivsa och ansvarstagande. Tvirt om. Att den nationella lagstif-
taren gor en konstruktiv ansats av antytt slag borde darfér kunna fungera. En

redovisad férvintan skulle innebira en principiell skillnad.

4. Den alternativa rollen som mojliggorare
for en annan reglerare

Aven om de nationella lagstiftarna kan arbeta med en explicit medvetenhet om
sin konkurrerande roll dr det alltjaimt friga om en konkurrens. Som sidan leder
den till just konkurrens och till det dilemma som konkurrenter hamnar i dven
nir de, som hir, har legitima skl for att undvika konkurrens. Ett sitt att ta sig
ur detta dilemma ir att de nationella lagstiftarna tar sig an en annan roll 4n
rollen av konkurrerande reglerare.

For att komma ifran konkurrentrollen behéver den nationella lagstiftaren
identifiera en annan reglerare som inte behdver konkurrera. Nir det giller ex-
emplet skatt och avgifter for att finansiera ett kreditsikerhetssystem behover de
nationella lagstiftarna inte alls ha den roll de har. Ett system {or kreditsikerhet
kan konstrueras och hanteras av en annan reglerare, som inte behéver konkur-
rera om fartygens flaggor.

En sidan annan reglerare skulle behéva reglera alla sjofartens subjekt och ge

38) Se, bland ménga exempel, redogorelserna i RISE, (Cecilia Strokirk, Henrik Klinten-
berg, Sara Rogerson, Andreas Bach, Zeeshan Raza), Nyttan med svenskflaggade fartyg
och betydelsen av en 6kad inflaggning for Sverige, Lighthouse 2022.
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dem lika forutsittningar. Eftersom fenomenet sikerhet bygger pa civilriteslig
grund och pa frivilligt rittshandlande behover en reglerare inte ha mer makt dn
vad rittshandlande genom avtalskonstruktioner kan ge. Den funktion som reg-
leraren behover fylla dr att hantera information om fartyg, gildenir, borgenir
och inteckningen (den registrerade sikerhetens omfattning). Information av
detta slag hanteras redan av privata aktorer, nimligen kreditgivarna, sj6fartens
finansidrer.

Fenomenet kreditsikerhet vid fartygsfinansiering skulle kunna konstrueras av
sjofarten och finansiirerna sjilva. Dessa branscher skulle genom sina foretridare
kunna bygga ett internationellt register for sikerhetsansprik i fartyg. Att bygga
ett sidant system som har forutsittningar att vinna acceptans borde vara mojligt.
Det handlar i princip om att hantera information som redan hanteras av far-
tygsfinansidrerna. Vad som behovs ér att nigon etablerar den plattform som ett
internationellt sikerhetsregister skulle innebdra. De fenomen som uppstar kring
registrering, storlek pa registreringen, utdelning pé sikerheten, osv, varierar i de
nuvarande nationella systemen, men det handlar om variationer av kiinda svérig-
heter. Att konstruera en generellt godtagbar standard utifrin de grundliggande
dragen borde i teorin inte vara sirskilt besvirligt.”” Regleringen av sjofarten har
pa senare tid borjat ta steg mot former som pdminner om det nimnda.®’ Att sjo-
farten regleras genom finanssektorn och enbart pa dessa branschers gemensamma
initiativ 4r ett intressant grepp. Erfarenheterna om hur registersystem av siker-
hetsansprak i sjofart kan fungera finns redan och finansbranschen ir experter pa
att anvinda dem, dven i internationella sammanhang.*!

De nationella lagstiftarnas insatser skulle frimst bestd i att erkdnna syste-

met och ata sig verkstillighetsitgirder nir sddana blir aktuella. T utbyte skulle

39) Jfr dock praktiken for konventionsreglering genom sjopantsrittskonventionerna
1967 och 1993, se exempelvis Hugo Tiberg, Annina H. Persson, Johan Schelin, Jeanette
Andersson, Sebastian Bierfeldt Liptak, Mattias Widlund, Kreditsikerhet i fartyg, 2 u,
Norstedts juridik 2023 s 43—44, jfr dven s 61-63 och redogorelsen f6r Kapstadskonven-
tionen 2001.

40) Exempelvis innebir Poseidon Principles en reglering genom privata aktdrer varav
finansbranschen ar den som tagit det initiala initiativet. Se: poseidonprinciples.org

41) Huruvida ett sadant system ir att foredra m h t sidant som kostnadsaspekter, integri-
tet och risker for insolvens hos det privata subjektet som hanterar registerfunktionen ar

som namnts en friga for sig, se fotnot ovan angiende fastighetspant.
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nationerna fi ett sikerhetssystem som finansieras av privata aktorer och dir
fragor om effektiv handlidggning o likn hanteras som i en reguljir kundrelation.
Nationerna skulle hirigenom kunna avskaffa sina motsvarande system for si-
kerhetsansprak.

En nationell lagstiftare kan bidra med fundament for en sidan mer potent
reglerare av internationell sjofart. De nationella lagstiftarna kan ta initiativ ge-
nom att ge incitament till branschen. I det hir aktuella fallet, dvs slopande av
stimpelskatten, skulle savil finansidrerna som svensk sjoéfart ha mojlighet att
ta initiativ for att astadkomma en l6sning som potentiellt 4r bittre for bade
sjofarten och sambhillet, 4n att bara slopa stimpelskatten och lita det allmin-
na finansiera systemet. Att lata regleringen av den internationella sj6farten ta
utgangspunke i sjofarten sjilv ser, i varje fall i teorin, ut som en vig till att nd
de likheter i reglering som sa tydligt efterfrigats, under sa ling tid. Det kan
forefalla okaraktiristiskt for den sa initiativrika sjofarten och den si pahittiga
finansbranschen, att de inte sjilva 18st just olikheter kring registrering av siker-
hetsansprak.

En tanke i sammanhanget har att géra med varfor vi inte redan har sett ett
privat internationellt sikerhetsregister. Det gar forstés att spekulera kring tink-
bara orsaker. En orsak som ir sirskilt relevant att uppmirksamma ir kanhinda
en elefant i rummet. Kanske vill sjofarten trots allt inte ha lika reglering? Det
skulle i s fall indikera att spelet kring denna variant av fingarnas dilemma har

speciella férutsittningar.

5. Hur kan regleringskonkurrens bli regleringsmojligheter?

Regleringskonkurrens inom sjéfarten utgor ett komplext och dynamiske filt
ddr nationella lagstiftare balanserar mellan konkurrenskraft och rittslig stabili-
tet. Den analys som jag presenterat hir har visat pa de inneboende utmaning-
arna med en reglering som formas genom reaktiva atgirder snarare in genom
langsiktiga strategier.

Vad jag presenterar ir emellertid bara en illustration. Frigan om hur sjofar-
ten bor regleras och av vem forblir central. Mojligheten att lita branschens ak-
torer sjilva initiera och strukturera en regleringsprocess kan vara en vig framit,

sarskilt om madlet 4r att uppna harmoniserade och hallbara regleringsmodeller.
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Samtidigt kvarstar frigan om huruvida sjofarten i praktiken har ett intresse av
en sidan harmonisering, eller om den flexibilitet som dagens regleringskonkur-
rens erbjuder faktiskt 4r en del av branschens strategiska fordelar.

Oavsett vilket angreppssitt som visar sig vara mest framgangsrikt 4r det tyd-
ligt att regleringskonkurrens i sjofarten kriver fortsatt analys. Genom att be-
trakta den nationella lagstiftarens roll inte enbart som en konkurrent utan ock-
sa som en mojliggérare av nya 19sningar, kan framtida regelverk formas utifran
en mer proaktiv och strukturerad ansats. I denna utveckling finns det skal att
nirmare utforska hur nationella och internationella aktorer kan samverka for
att sikerstilla att regleringens syfte inte enbart blir att konkurrera, utan ocksd
att skapa forutsittningar for en hallbar och effektiv reglering av sjofarten. Ett
konstruktivt perspektiv pa reglering i var samtid innebir att reglering byggs
med insatser fran fler 4n statsmakter och 6vernationella konventionsmakare.
Det innebir nagot annat 4n att kriva dtgirder frin den nationella lagstiftaren

och ndgot annat dn de forutsittningar som ett fingarnas dilemma genererar*

42) For samspelet mellan offentliga och privata reglerare se exempelvis redan nimnda:
Ian Ayres och John Braithwaite, Responsive regulation — Transcending the Deregulation
Debate, Oxford University Press, 1992. John Braithwaite, Regulatory Capitalism, How
it works, ideas for making it work better, Edward Elgar Publishing, 2008. Alexandre
Fliickiger, (Re)faire la loi — traité de légistique a Iere du droit souple, Berne, Stampfli,
2019. Se dven Claes Martinson, Lars Huemer, Ida-Maja Hassellov, The Poseidon Princip-

les regulatory model, (kommande).
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