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Sammanfattning

Denna kartlaggning har genomforts i syfte att utreda och forsta konsekvenserna av
tonnageskattens inforande i Sverige och dess innebdrd for svenska rederier. Kartldggningen
har skett med hjalp av litteraturstudier och intervjuer. Genom intervjuer med nyckelpersoner
inom den svenska rederinaringen har respondenterna fatt redogora for deras rederiers val av
skattesystem, deras asikter kring dessa och hur de ser pa den svenska tonnageskatten, vilket
presenteras i arbetets resultatkapitel. Arbetet avgransar sig till svenska rederier som har fartyg
med en bruttodréktighet 6ver 1000 och studiens omfattning begrénsas geografiskt till Sverige
och till lagstiftning samt regelverk som géller for svenska rederier.

Som sista EU-land inférde Sverige tonnageskattesystemet 1 januari 2017 med malet att utdka
den svenskflaggade handelsflottan och stirka den svenska rederindringen. Systemet &r en
stodatgard i raden av flera andra som svenska staten har infort genom aren i forsok att radda
och bevara den svenska handelsflottan som minskat drastiskt de senaste decennierna. Denna
studie genomfordes ett ar efter inforandet av tonnageskatten for att undersoka och kartlagga
hur den mottagits av den svenska rederinaringen samt om den paverkat rederier vid val av

flagg.

| bakgrundskapitlet redogors for den svenska sjofartshistorien och vad som under aren
paverkat svensk sjofart. FOr att fa insikt i hur situationen for den svenska sjofartsnaringen ser
ut idag och for vad som lett fram till inférandet av den svenska tonnageskatten kravs
forstaelse for historien, samt for dagslaget i Sverige vad galler yttre paverkningar, regelverk
och redan inforda stodatgarder.

Arbetet visar genom ett rakneexempel i teorikapitlet skillnaden mellan hur ett rederi beskattas
inom konventionell bolagsbeskattning och inom tonnagebeskattning. Tonnageskatt ar till
skillnad fran konventionell bolagsskatt en skatt som ar utrdknad pa rederiets fartygs totala
nettodréaktighet. For att fa reda pa hur stor tonnagebeskattningen kommer att bli behover
rederiet berdkna schabloninkomsten for varje fartyg.



| teorikapitlet redogdrs aven for hur den svenska tonnageskatten ar utformad, vilka kriterier
som ska uppfyllas for att ansluta till systemet samt hur ett rederi ska ga till vaga for att
ansoka.

Det ar i studiens resultat uppenbart att mer &n bara ett nytt skattesystem spelar in for att
rederier ska vélja att registrera sina fartyg i det svenska fartygsregistret och fora svensk flagg.
Daremot framkommer det av intervjuerna att mycket har hant i Sverige under de senaste aren
och att inférandet av tonnageskattesystemet resulterade i ett battre samarbete mellan rederier,
branschorganisationer, fackforeningar och myndigheter. Inférandet av tonnageskatten var en
kompromiss dessa instanser emellan och ett resultat av deras samarbete, vilket fick
konsekvensen att tonnageskattereglerna i dagsléget inte passar merparten av Sveriges rederier.

Nyckelord: Tonnageskatt, Svensk sjofart, Inflaggning, Handelsflotta, Sjofartspolitik, Svenska
rederier, Stodatgard

Abstract

The purpose of this survey is to evaluate and understand the consequences of a Swedish
tonnage taxation and what it means to the Swedish shipping industry. For this study
interviews and a literary study has been conducted. Via interviews with people holding key
roles in the Swedish shipping industry, the respondents stated their company’s choice of
taxation system, their view on their chosen taxation system and thoughts regarding the
Swedish tonnage tax, as is presented in the result chapter. The thesis is limited to Swedish
shipping companies controlling ships over 1000 gross tons. Furthermore, it has a geographical
and legal delimitation to Swedish territory and Swedish jurisdiction.

Sweden introduced its tonnage tax system, as the last country with a EU- membership, the 1
of January 2017 with the proclaimed purpose to expand the merchant navy with Swedish flag
and to strengthen the Swedish shipping industry. The taxation system is one of many different
measures taken through the years to sustain the Swedish merchant navy. This survey was
made one year after the taxation system was introduced to analyse how it has been received
by the Swedish shipping industry and whether it has affected how the shipping companies
choose to flag their vessels.

In the background chapter a brief history of Swedish shipping and different events affecting it
are given. To get an understanding of why the Swedish shipping industry looks as present and
what made the Swedish tonnage taxation system become reality it is important to have an
understanding for the history, the current external influences in Sweden, legislation and
measures already taken.

The study shows, by way of a calculation example in the theory chapter, the difference
between how a shipping company is taxed in conventional corporate taxation and within
tonnage taxation. Tonnage tax, unlike conventional corporation tax, is a tax calculated on the



shipping company's total net tonnage. To find out how big the tonnage taxation will be, the
shipping company needs to calculate the flat rate income for each vessel.

The theory chapter also explains how the Swedish tonnage tax system is designed, what
criteria should be met to join the system and how a shipping company should proceed for
application.

The survey’s results clearly state that there are several factors besides the new taxation system
that are relevant regarding shipping companies’ choice of flag state for their ships. However,
during the interviews it has emerged that through the introduction of the tonnage taxation
system the collaboration between shipping companies, branch organizations, unions and
government agencies has improved. Furthermore, it is noted that the tonnage taxation system
was a compromise between all these instances and a result of their collaboration. The
consequence of this compromise is that the tonnage taxation system in use today is poorly
fitted for most Swedish shipping companies.

Keywords: Tonnage Tax, Swedish Shipping, Fleet, Shipping Politics, Swedish Shipping
Companies
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Definitionslista

Bareboat-befraktning En typ av befraktningsform som innebér att befraktaren hyr fartyget
som det &r utan beséattning.

Befraktning Ett hyressystem for fartyg eller hyra och anvéndningen av ett fartyg.

Bekvamlighetsflagg Ett fartyg som for bekvamlighetsflagg &r registrerat i ett
lagkostnadsland.

Bruttodraktighet Ett enhetslost storleksmatt som avser ett fartygs totala inneslutna volym.
Bulkfartyg Fartyg som fraktar gods i oférpackad form. Exempelvis spannmal och malm.
Bunkra Ta ombord material pa fartyg och/eller tanka fartyget med bréansle.

Charteravtal Hyresavtal vid befraktning.

Dodvikt Ett storleksmatt som anges i ton och som visar vikten som ett fartyg kan bara. Den
inkluderar last, bunker och lager.

EES Europeiska Ekonomiska Samarbetsomradet. Ett samarbete mellan EU och dess
medlemsstater.

Fjarrfart Fartomrade utanfor narfart.
Flaggstat Den stat som fartygets flagga tillhor.

Genuine Link Det engelska uttrycket for "verkligt samband” och anvénds inom
sjofartskontext for att beskiva sambandet mellan ett fartyg och staten dér fartyget ar
registrerat.

Klassificeringsssallskap Oberoende internationell organisation som kontrollerar fartyg,
sakerhet och kvalitet saval mot egna som nationella myndigheters regler.

Krigsforsakringskommission Infordes under forsta varldskriget av regeringen. Den utlovade
redare ersattning om deras fartyg forliste pa grund av kriget.

Konsolideringsstod Ett stod utformat for att forstarka foretagets kapital.
Konvention Overenskommelse.

Lagga upp fartyg En benamning som kan innebdra att fartyg tas upp och laggs pa land eller
att de ligger stilla i vantan pa nya uppdrag. Termen anvands ofta i daliga tider nar bristen pa
last och arbete dr stor.

Nettodraktigheten Ett enhetslost storleksmatt pa totala volymen av ett fartygs last- och
passagerarutrymme.

vii



Narfart Linjefart mellan svenska hamnar utanfor 6ppen kust eller utomskars vid kusterna,
samt linjefart mellan svensk och utlandsk hamn eller mellan utlandska hamnar.

OBO-fartyg Kombinationsfartyg som kan frakta bade olja, bulk och malm.
Oceanfart Fart mellan tva kontinenter med ett varldshav i mellan.

Redare Den som utrustar och haller ett fartyg i drift.

Rakenskapsar Den period da ett foretag ska redovisa sitt bokslut eller sin arsredovisning.
Skeppsvarv En industri som utfor reparation och/eller byggnation av fartyg.

Statligt stod Nar det offentliga stottar en viss ekonomisk verksamhet med offentliga medel
och det bland annat resulterar i att mottagaren far en fordel gentemot andra aktorer pa
marknaden. Det galler till exempel om endast vissa sektorer eller branscher far stod. EU:s
regler om statligt stod satter ramarna for Sveriges och andra medlemsstaters mojligheter att
kunna stddja en viss verksamhet. Reglerna galler bl.a. vid skattenedsattningar av olika slag
(till exempel vissa skattebefrielser och skattereduktioner) som Skatteverket fattar beslut om.
Néar Skatteverket medger skattenedsattningar som omfattas av EU:s regler om statligt stod
maste EU-reglerna foljas (Naturvardsverket, 2017).

Svenskflaggade handelsflottan Utgo6rs av fartyg med ett bruttotonnage éver 300 som ar
registrerade i det svenska fartygsregistret och som for svensk flagg.

Svenska handelsflottan Ett samlingsbegrepp for bade den svenskflaggade handelsflottan och
den utlandsflaggade svenska handelsflottan.

Svenskflaggat tonnage Den delen av varldstonnaget som finns registrerat i det svenska
fartygsregistret.

Svenskkontrollerat tonnage Den delen av vérldstonnaget som till minst halften &gs eller vars
kommersiella drift skots av svenska intressen.

Tankfartyg Fartyg som &r avsatta att frakta flytande gods. Exempelvis olja, kemikalier och
diesel.

Tonnage En term som anvands for att ange ett fartygs storlek och lastférmaga. Det finns flera
sétt att ange tonnage och dessa kan beskriva saval volymer som vikter. Tonnage kan dven
avse fartygsbestandet inom exempelvis ett rederi eller ett land.

Utlandsflaggade svenska handelsflottan Bestar av fartyg som égs av rederier eller personer,
antingen med hemvist i Sverige eller med mycket stark koppling till Sverige, det vill sdga en
genuine link till Sverige, samt fartyg som hyrts in av dessa pa charteravtal som omfattar ett ar
eller mer, som inte for svensk flagg.
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1 Inledning

Den svenska handelsflottan har minskat avsevart under de senaste decennierna. Fran ar 2001
till 2017 reducerades den svenskflaggade flottan fran 254 fartyg till endast 89 vilket ar den
lagsta noteringen pad decennier (Svenska Dagbladet, 2017). Nar forandringar sker pa
varldsmarknaden blir ocksa sjofarten direkt pdverkad. Att den svenska handelsflottan har
minskat sa kraftigt kan dock inte enbart skyllas pa marknaden. Fler faktorer som regelverk,
lagstiftning och politik ligger ocksa till grund for Sveriges minskade flotta (Sjogren,
Lennerfors, & Poulsen, 2012).

Alla handelsfartyg maste idag vara inskrivna i ett lands fartygsregister. Enligt FN:s
Havsrattskonvention ska det finnas en sa kallad genuine link mellan fartyget och den stat som
fartyget &r registrerat i och darmed den flagg som fartyget for. Att skriva in fartyget i ett
register &ar att ge fartyget en nationalitet och att ta det inom jurisdiktion av flaggstatslagen.
Konkurrensen om varldshandeln 6kade i samband med att lander borjade registrera sina fartyg
i sa kallade bekvamlighetsflaggstater under bekvamlighetsflagg for att komma undan hdga
kostnader inom sitt eget land (Coles & Watt, 2009).

Medlemslanderna inom EU har tagit till olika atgéarder for att forhindra utflaggning av fartyg
och krympande nationella handelsflottor. | Sverige har fokus lange legat pa att minska
bemanningskostnader for anstéallda pa svenskflaggade fartyg for att underlatta for svenska
rederier. Olika stodatgarder har inforts i forsok att starka den svenska rederiverksamheten och
uppmuntra redare att registrera sina fartyg under svensk flagg. Under tiden har dvriga nationer
inom EU infort en ny stodatgard, ett nytt skattesystem, i form av tonnagebeskattning
(Finansdepartementet, 2006).

Sverige var sista landet inom EU att ocksa infora tonnagebeskattning som ett alternativ till
konventionell bolagsbeskattning. Tonnageskattesystemet tradde i kraft 1 januari 2017 med
syfte att starka Sveriges konkurrenskraft internationellt samt att utdka den svenskflaggade
handelsflottan da svenskflaggade fartyg Okar forutsattningarna att bevara svenskt
sjofartskunnande och mojligheterna for Sverige att vara padrivande pa internationell niva vad
galler miljo- och sjosékerhetsfragor (Prop. 2015/16:127).

Manga inom branschen menar att den nya beskattningsformen kommer for sent och inte &r
tillracklig for att vanda den nedatgaende trend som rader for svensk sjéfart med utflaggningar,
forsaljningar och konkurser som foljd. Det &r darfor av intresse att understka hur
tonnageskattens inférande mottagits av svenska rederier och om den har fatt de konsekvenser
som var énskade. Da det i skrivande stund gatt ett ar efter att reglerna tradde i kraft ar det av
intresse att utreda hur dessa mottagits, hur den svenska handelsflottan paverkats samt hur
svenska sjofartsaktorer forhaller sig till de nya tonnageskattereglerna.



1.1 Syfte

Denna studie syftar till att utreda konsekvenserna av tonnageskattens inférande i Sverige och
dess innebord for svenska rederier. Syftet med arbetet har varit att bringa klarhet i huruvida
tonnageskattereglerna ar tillrackliga for att uppna onskad effekt med verkstillandet av dem,
det vill sdga om reglerna i sig, tillsammans med tidigare inforda stodatgarder, ar tillrackliga
for att resultera i en utokad svensk handelsflotta.

1.2 Fragestallning

1. Hur har inférandet av tonnageskatten mottagits av den svenska rederinaringen och finns det
nagra nackdelar med tonnageskattereglerna for svenska rederier?

2. Pa vilket satt har inférandet av tonnageskattesystemet paverkat den svenska handelsflottan
och vilka andra faktorer paverkar huruvida rederier valjer att flagga svenskt?

1.3 Avgransningar

Denna rapport begransas till att omfatta svenska rederier med en avgrénsning till ett visst
tonnage. Det ar darfor endast rederier som har fartyg med en bruttodraktighet 6ver 12000 som
omfattas i resultatkapitlet. Arbetets omfattning begransas geografiskt till Sverige och till
lagstiftning samt regelverk som galler for svenska rederier. Vald utgangspunkt ar hur svenska
rederier paverkas och forhaller sig till tonnageskattereglerna samt hur reglerna har mottagits
av den svenska sjofartsnaringen. Genom detta arbete deltar nyckelpersoner inom olika
instanser sa som rederier, myndigheter och branschorganisationer.



2 Metod

Da syftet med rapporten, att utreda och forsta konsekvenserna av tonnageskattens inférande i
Sverige och dess innebord for svenska rederier, ar av allman natur har en kartlaggning gjorts.
Antalet rederier som faller inom ramen for rapportens avgrénsningar ar litet, darfor
genomfordes kartlaggningen genom intervjuer for att ge en djupare forstaelse. | detta kapitel
redovisas forst en kort, allmén beskrivning av vald metod, déarefter hur de olika
tillvagagangssatten anvants i arbetet specifikt.

2.1 Kartlaggning som metod

En kartliggning beskriver en foreteelse och undersoker hur manga som tillampar en viss teori
eller modell (H6st, Regnell, & Runeson, 2006). Denna rapport anvénder kartlaggning i syfte
att fa reda pa hur manga som anvander sig av tonnageskatt, vad den innebar samt om den i sin
nuvarande utformning kommer att gynna svensk sjofart.

Kartlaggningen for detta arbete har skett med hjalp av litteraturstudier och intervjuer. Med
hjalp av dessa tillvagagangssatt har relevant fakta kunnat tas fram. Genom intervjuer har
respondenterna fatt redogora for deras rederiers val av skattesystem, deras asikter kring dessa
och hur de ser pa den svenska tonnageskatten. Det som presenteras i bakgrund, teori och
resultat ar den fakta som framkommit genom kartlaggningen.

Eftersom att det &r en stor och internationell bransch kan inte studien vénda sig till alla
segment och individer som har koppling till sjofarten i Sverige utan ett urval i enlighet med
studiens avgréansningar har gjorts. Darefter har samtliga rederier som passar in i detta urval
kontaktats for att genomfdéra intervjuer.

2.1.1 Litteraturstudie

For att ge lasaren den insikt och kunskap som kravs for att kunna forsta vad som har lett fram
till dagens lage for den svenska sjofarten har det varit viktigt att presentera en gedigen
bakgrundshistoria. Det samma galler de svar som har kommit fram i intervjuerna. For att till
fullo forsta resultatet redogor darfor teoriavsnittet forutsattningarna och de skatteméssiga
regler som géller for tonnagebeskattning.

Datainsamlingen for bakgrund och teori har framst skett genom litteraturstudier fran artiklar,
facktidningar och lagtexter fran internet. Da det inte har skrivits sa manga bocker eller
vetenskapliga artiklar i dmnet begrdnsar detta studiens inhdmtning av fakta till andra
tillforlitliga kallor. Resultat och diskussion baseras till stor del av innehallet fran de intervjuer
som gjorts med nyckelpersoner inom olika rederier, myndigheter och branschorganisationer.

Forfattarna Host, Regnell och Runesson (2006) ger fem fragor som ar viktiga att stalla vid val
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av kalla:

Ar materialet granskat och i s4 fall hur och av vem?

Vem star som garant for trovardigheten?

Ar undersdkningsmetodiken trovirdig?

Ar resultaten framtagna i ett sammanhang som ar relevant for mina fragestillningar?

- Har resultaten blivit bekréftade eller lett till erkdnnande och blivit refererade i andra
trovardiga sammanhang? (Host, Regnell, & Runeson, 2006)

Genom att applicera ovanstaende fragor under arbetets gang har varje ny informationskélla
noga 6vervagts. Da mycket av den faktan som studien baseras pa kommer fran internet har det
varit sarskilt viktigt att vara kallkritisk. Internet som kélla ar bra da nya uppdateringar och
nyheter ldggs upp direkt. Det dr ocksa en lattillgénglig kdlla for information med text frén alla
varldens horn. Dessvérre ar utbudet om tonnageskatt i vetenskapliga publikationer mycket
begransat, an mer begransat nar det galler svensk tonnageskatt. En trolig anledning till detta
kan vara det faktum att foreteelsen med tonnageskatt i Sverige ar sa pass ny. Aven tillforlitlig
data och statistik Gver &mnet ar svar att komma 6ver, mycket till stor del pa grund av att den
typen av data &nnu inte har publicerats. De propositioner och lagar som arbetet tar del av ar en
trovardig kalla da det &r Sveriges regering som star bakom kallan.

Awven artiklar fran facktidningar och information frn branschorganisationer bor anses som
granskat och trovardigt eftersom dessa véander sig till en stor publik dar foretag, skolor och
andra branschspecifika segment tar del av informationen. Genom dessa kallor uppdateras
aktuell information och nyheter relativt snabbt. Det ar darfor en viktig informationskalla att ha
med i arbetet dd det ar relevant for de forskningsfragor som studien vill svara pa.
Branschorganisationen Svensk Sjofart, deras tidsskrift Sjofartstidningen och andra
sjofartsrelaterade magasin ar underlag till mycket av den faktan som presenteras i arbetet.

Andra betydelsefulla representanter for arbetet har varit svenska myndigheter som hanterar
sjofartsfragor. Skatteverket och Transportstyrelsen ar exempel pa myndigheter som har
bidragit till vasentlig fakta i arbetet. Trovardigheten i dessa kéllor &r att anses som mycket
hog och de bada ger tyngd till studien.

| den man det har gatt har forfattarna alltid forsokt ga tillbaka till ursprungskallan i en text via
referenslistan for att pa sa satt forsékrat sig ytterligare om trovardigheten. Genom ett selektivt
urval har kallorna granskats och sedan har de som ansetts vara mest aktuella och betrodda
valts ut.

2.1.2 Definition av begrepp

Under inhdmtningen av material och utformandet av arbetet har ett behov av att definiera
vissa begrepp uppkommit. Dessa begrepp presenteras i definitionslistan. Ett begrepp som varit
sarkilt viktigt att f4 klarhet i, d& det &r det fragestéllningen syftar till, dr “svenska
handelsflottan”. Begreppet forekommer ofta i det material som genomgatts och har inte alltid
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samma innebord. For ldsarens information asyftas med “’svenska handelsflottan” 1 denna text
bade den svenskflaggade handelsflottan och den utlandsflaggade svenska handelsflottan.

2.2 Intervjuer

Antalet rederier som &r aktuella for den svenska tonnageskatten ar relativt litet och darfor
valdes intervjuer som metod for att na dessa. For att tillgodose en intervjus kvalitet och
traffsakerhet finns det ett antal strategier att vélja mellan. De tre former som diskuteras av
Host, Regnell och Runesson (2006) &r “strukturerade”, “halvstrukturerade”, samt “Gppna”
intervjuer. Skillnaden mellan dessa kan Gvergripande beskrivas i vilken man de intervjuade
har mojlighet att leda samtalet, dér den strukturerade ger minst méjlighet och den 6ppna mest.
Anledningen till att valja en typ av struktur beror pa vilken typ av fragor som ska besvaras,
kvantitativa eller kvalitativa.

Da den svenska rederindringen bestar av rederier vars storlek, flotta och huvudsakliga
transporterade godstyp skiljer sig at antogs att tonnageskatten skulle paverka dem olika. For
att kunna belysa vad som gor att olika rederier ser pa ett visst satt pa tonnageskattens
inforande genomfordes semistrukturerade intervjuer. Genom att lata de intervjuade komma
med egna tankar och idéer, samt att kunna stalla relevanta foljdfragor, ges dven en djupare
forstaelse for vad som kravs for att just det rederiet ska valja att flagga svenskt.

For att fa en uppfattning om hur de intervjuade representanterna tolkade de fragor som
diskuterades bads de att definiera den svenska handelsflottan. Detta for att tidigt reda ut de
begrepp som anvands och pa det séttet fa resultat som gar att jamfora.

De intervjuer som holls for denna studie genomférdes muntligen i fysiska méten mellan
forfattarna och respondenterna, men ocksa via mail. Alla muntliga intervjuer spelades in med
hjalp av mobiltelefon och datorer. Ljudinspelningarna har sedan transkriberats och darefter
har de delar som varit relevanta for arbetets fragestallning valts ut och presenterats i arbetets
reslutat.

Nyckelpersonerna inom de fyra rederierna som har intervjuats, samt de dvriga kontakterna,
har alla muntligen och i skrift godkéant att deras fullstandiga namn far lov att anvandas i
arbetet. Likasa godkéndes att de rederier, myndigheter och organisationer de representerar far
framga i texten samt att citat far lov att anvandas. Fragorna som har anvants i intervjuerna
finns att finna i bilaga 1.

2.2.1 Urval av respondenter

For att sdkerstélla intervjuers validitet kravs att det gors ett urval. Detta for att sdkerstalla att
ratt respondent stélls ratt fragor (Host, Regnell, & Runeson, 2006).

| forsta skede gjordes ett urval bland svenska rederier och organisationer knutna till den
svenska rederinéringen i enlighet med rapportens avgransningar. Dérefter gjordes ytterligare
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ett urval kring vem eller vilka inom vald oranisation som skulle kontaktas for att uppna hdg
validitet i intervjuernas resultat. Samtliga av dessa kontaktades for intervju. En
sammanstdllning av de kontaktade respondenterna som har kunnats nas for intervju
presenteras nedan.

Foretag/myndighet/organis

. Namn Titel
ation
Stena AB Mats Carlsson! Head of Tax
Rederi AB Donsotank Lilian Johnsson? Financial manager
Rederi AB Donsotank Ingvar Lorensson! Managing director
Furetank Rederi AB Par Karlsson? Financial manager
Rederi AB Uman Bjorn Holm! Management
Svensk Sjofart Pia Berglund? Vice VD
Skatteverket Mats Hohner® Skattehandlaggare
Transportstyrelsen Adam Rytthammar? Jurist

Tabell 6ver de personer som har utfrdgats.
1 Muntlig intervju

2 Muntlig intervju och mail

3 Mail

2.2.2 De intervjuade rederierna och organisationerna
Nedan foljer en kort presentation av de respondenter som kunnat intervjuas. Skatteverket och

Transportstyrelsen har i forsta hand intervjuats for att kunna tillgodose tillracklig bakgrund
for arbetet. Information fran dessa presenteras huvudsakligen i kapitlen Bakgrund och Teori.

2.2.2.1 Stena AB
Stena AB &r ett multinationellt foéretag som kontrollerar 168 fartyg inklusive nybyggen.

Deras svenskflaggade flotta bestar av Stena Lines farjor. De har inte ansokt om svensk
tonnageskatt.

2.2.2.2 Rederi AB Donsétank

Donsoétank ar ett vastsvenskt tankrederi som &ger sex svenskflaggade fartyg i storleken 20-25
tusen ton. De har inte ans6kt om svensk tonnageskatt.



2.2.2.3 Furetank Rederi AB
Furetank ar ett vastsvenskt tankrederi som har faroisk flagg pa sina fartyg med undantag av ett
fartyg som har svensk flagg. Rederiet ingar i ett samarbete tillsammans med Rederi AB

Alvtank och Thun Tankers som kallas for Gothia Tanker Alliance. Furetank har inte ansokt
om svensk tonnageskatt.

2.2.2.4 Rederi AB Uman

Uman é&r ett rederi baserat i Blekinge som mestadels fraktar torrbulk i kustfart. De har inga
svenskflaggade batar och har inte ansokt om svensk tonnageskatt.

2.2.2.5 Svensk Sjofart

Svensk Sjofart, tidigare Redarféreningen, &r de svenska rederiernas branschorganisation. De
for redarnas talan i forhandlingar med regering och andra parter.



3 Bakgrund

For att fa insikt i hur situationen for den svenska sjofartsnaringen ser ut idag och for vad som
lett fram till inforandet av den svenska tonnageskatten kravs forstaelse for historien, samt for
dagslaget i Sverige vad galler yttre paverkningar, regelverk och redan inférda stodatgarder.

| bakgrundskapitlet redogors for vad som under aren paverkat svensk sjofart genom
underrubriken Historiskt perspektiv. Under rubriken Fartygsregistrering gar att finna vad som
menas med nationalitetsbestamning av fartyg och hur det kom sig att detta borjade goras, samt
vad som menas med att bekvamlighetsflagga fartyg och internationella register. Sist i
bakgrundskapitlet finns underrubriken Inforda stodatgarder for svensk sjofart, som redogor
for viktiga stodatgarder som inforts i Sverige innan tonnageskattesystemet tradde i kraft.

3.1 Historiskt perspektiv

Marco Polo, Christoffer Columbus, Vasco da Gama och Ferdinand Magellan &r namnen pa
nagra av de stora upptackarna som har bidragit till den sjofartshistoria och varldshandel vi har
idag. Fran 1500-talet och 500 ar framat lade Europa grunden for den vérldsomfattande handel
och transport som préglar nutidens sjofart. Dessa resor som upptackarna gjorde bidrog till att
sjOfarten idag &r en global affarsverksamhet (Stopford, 2009, s. 13).

P& 1600-talet inledde Sverige sin sjofartskarriar nar de satsade pa att bygga upp ett eget
handelstonnage. Tidigare skedde exporten av metall framst av hollandska fartyg men nu ville
svenskarna dndra pa detta genom att sjalva exportera. Detta var starten for en sjofartspolitik
som gjorde Sverige till Europas femte storsta sjofartsnation i slutet av 1700-talet (Muller,
2016). Svensk sjofart minskade langsamt under 1800-talet da Gvergangen fran segel till
angfartyg gick mycket trogt. Overgangen var gemensam for varldens flottor som tampades
med ineffektiva angmotorer samt med mangden kol som behdvdes bunkras och som stal
faktiskt lastutrymme. Genom diverse moderniseringar forsvann angfartygen och ersattes med
dieselmotorer samt segel som kom tillbaka som framdrivningsmedel (Muller, 2016).

Sjofarten fortsatte att dala for Sveriges del under forsta vidrldskriget. Sverige forklarade sig
neutralt men trots detta led landet svart av kriget. Totalt forlorades 260 fartyg som forliste pa
grund av minor och annat krigsmaterial som efterlamnats av de krigsférande landerna. Under
krigets borjan lag hela den svenska flottan till kaj da laget var sa pass osakert men sjofarten
kom igang efter en tid da regeringen inforde en krigsforsakringskommission. Kommissionen
garanterade de svenska redarna ersattning om deras fartyg skulle bli utsatt fér krigsskador.
Detta ingav redarna tillrackligt med trygghet sa att de vagade skicka ut sina fartyg till havs
igen. Krigsforsakranskommissionen bidrog ocksa till att halla farlederna 6ppna vilket var
viktigt for Sverige och samhéllet ur flera perspektiv. Flodet av import och export sékrades i
och med krigsforsakringskommissionen (Dalnés, 2015).



3.1.1 De svenska varven

Eftersom att Sverige inte deltog i andra varldskriget bevarades skeppsvarven och Sverige fick
en stark internationell position. Tyskland och Japan som tidigare varit de lander som
producerat mest tonnage var nu tvungna att bygga upp sin varvsindustri pa nytt da kriget
slagit hart mot dessa. Det drojde inte lange innan Japan kom ikapp Sverige dven om svenskt
batbyggeri hade ett mycket gott rykte. Efterfragan pa tonnage var aldrig ett problem i Sverige
men daremot fanns det inte tillrdckligt med arbetskraft. VVarven skrek efter personal men de
tuffa arbetsforhallandena och den laga l6nen gjorde att folk inte stannade sérkilt lange pa sin
arbetsplats. Tillsammans med den tuffa konkurrensen om arbetskraft och de stranga kraven pa
finansiering av fartygsbyggnationer borjade de svenska varven att tappa anseende pa den
internationella marknaden (Petersson, 2016).

Nar I6nsamheten for varven gick kraftigt nedat gick svenska staten in och tog 6ver storre
delen av industrin. For att radda skeppsvarven infordes atgardsprogram som skulle underlatta
den finansiella aspekten. Detta fungerade dock inte utan manga varv blev nedlagda och
maéanniskor forlorade sina jobb (Proposition, SFS 1977/78:174).

Idag finns inga varv for nybyggnationer kvar i Sverige utan endast ndgra enstaka, mindre varv
for underhall och reparationer som vittnar om en tidigaren stor och viktig svensk industri.

3.1.2 Industrialiseringen och oljekrisen

Under 1960-talet var tron pa en lukrativ tanksjofart mycket stor vilket ledde till att
varldsvarven producerade fartyg i hog hastighet. Sverige fick en stor flotta av tankfartyg och
varven blev mycket skickliga pa att framstélla denna typ av fartyg (Sjogren, Lennerfors &
Poulsen, 2012). Priset pa olja var sa lagt att samhallen nyttjade det som om det fanns ett evigt
fléde. Uppvarmning av hus, transporter och industrier kunde forsorjas dygnet runt med det
svarta guldet. De som till storsta delen kontrollerade oljemarknaden var stora oljeféretag som
styrde dver transporter, efterfragan och tillgang samt distribuering. Detta skulle dock kommas
att &ndras drastiskt (Stopford 2009, s. 440). | oktober 1973 utbrot krig mellan ett flertal
arabstater och Israel. Israel gick segrande ut ur kriget vilket ledde till att de stora
oljeproducerande arablanderna sag sin chans till hamnd mot den starkt industrialiserade
vastvarlden. Genom att strypa tillgangen pa olja och chockhoja priset kunde de kontrollera
varldsmarknaden (Olsson, 2013). Vérldsmarknaden paverkades kraftigt, lander drabbades hart
av inflation och lagkonjuktur (Amadeo, 2017). | Sverige infordes ransonering av bensin vilket
ledde till att manniskor bunkrade upp stora méngder bransle, oljepriserna skot i héjden och
folk tvingades &ndra sitt levnadsmonster (Larsson, u.d). For varldsflottan innebar det att en
stor del av tanksjofarten slogs ut och manga av de nybyggen som var under produktion
byggdes om till att bli bulk- eller OBO-fartyg (Oil Bulk Ore-fartyg) (Sjogren, Lennerfors, &
Poulsen, 2012). Sedan oljekrisens slut dr det nu de oljeproducerande ldnderna sjélva som styr
sin marknad. De marknadsfor distributionen av olja och har nu dven flertalet egna tankflottor
som skdter exporten (Stopford 2009, s. 440).



For sjofarten i vérlden var tiden efter oljekrisen mycket tuff. Flertalet rederier tvingades bort
fran marknaden genom konkurs eller genom att de tvingades franga storre investeringar och
satsningar inom segmentet (Sjogren, Lennerfors & Poulsen, 2012).

3.1.3 Tiden efter 1970 fram till 2000-talet

Efter att sjofarten legat i dvala under stora delar av 1970-talet, inbringade 80-talet desto mer
hopp. | 6st borjade Asien fa en blomstrande ekonomi vilket Gppnade upp for en 6kad handel
och transportkedija (Stopford, s.39). Sakta men sékert borjade sjofarten aterhamta sig. Behovet
av transporter till havs 6kade igenom vilket ledde till att fler fartyg byggdes och Sverige fick
fler rederier (Sjogren, Lennerfors & Poulsen, 2012). Ett nytt handelsmdnster uppstod nar de
nu tre stora industriella kontinenter skulle knytas samman (Stopford, s.39).

3.1.4 Borskraschen 2008

Hosten 2008 kom varlden att drabbas av en ny global kris, borskraschen. Det var i USA som
krisen startade. En enorm bolanebubbla orsakat av att bankerna lanade ut pengar till personer
med laga inkomster och fa ekonomiska sakerheter var en av skalen till den hardsmalta som
skulle komma att drabba USA och resten av vérlden. Bankerna blev ansvariga for lanen nar
befolkningen inte kunde betala av pa sina lan. Till skillnad fran Sverige sa kunde lanetagarna i
USA “lamna in” sina hus till banken nar de inte kunde amortera och pa s sett bli helt fria fran
sina lan. Bankerna trodde starkt pa teorin att huspriser alltid gar upp. Sa blev dock inte fallet,
bankerna fick inte salt och pengarna kom inte in. Det som borjade som en nationell depression
spred sig till att bli en varldsomfattande kollaps. Alla segment och individer blev pa nagot satt
paverkade nar kapitalismen upphorde att fungera under nagra kritiska dagar. For ett land som
Sverige som far manga av sina intdkter genom export, slog en kris som denna sirskilt hart
(Ehrenberg & Ljungberg, 2011). Sverige som dr ett oerhort stort exportland nar det géller
jarnmalm drabbades hart nar exporten till USA avstannade helt. Eftersom invanarnas
privatekonomi var dalig, var efterfragan pa nya bilar rekordlag. Nar bilproduktionen stod still
behovdes heller ingen import av jarnmalm (Scb, u.d).

Efter 2008 forlorade méanga personer inomden svenska sjofarten sina jobb. Dubbelt sa
manga blev varslade 2009 jamfort med &r 2008 och den trenden har sedan dess hallt i sig
(Adolfsson, 2014). Finanskrisen kom att paverka sjofartsindustrin under en lang tid
framover. Efterfragan pa transport minskade ndr industri och befolkning inte lingre hade
rad att investera och handla varor pa samma sitt som tidigare. Konsekvensen blev dé att
sjofarten stannade av, behovet att skeppa varor 6ver kontinenterna minskade sa kraftigt
att rederier gick i konkurs, fartygs lades upp och besittningar forlorade jobben (Blomgvist,
2009)

Nar forandringar sker pa varldsmarknaden blir ocksa sjofarten direkt paverkad. Att den
svenska handelsflottan har minskat sé kraftigt kan dock inte enbart skyllas pd marknaden. Fler
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faktorer som regelverk, lagstiftning och politik ligger ocksa till grund for Sveriges minskade
flotta (Sjogren, Lennerfors & Poulsen, 2012).

3.2 Fartygsregistrering

Under 1800-talet paborjades en kartlaggning over alla storre handelsfartyg i vérlden av
klassificeringsséllskapet Lloyd’s Register i London. Under mitten av 1900-talet tilldelades
fartygen ett unikt id-nummer, &ven kallat Lloyds-nr, som foljde fartyget under hela dess
livstid. Detta for att kunna halla reda pa fartyg nar de till exempel bytte hemland eller namn
(Transportstyrelsen, u.d). Denna form av numrering gar att jamféra med en manniskas
personnummer och visade sig vara ett lampligt satt att faststdlla dganderatt for fartyget.
Genom fartygets Lloyds-nr var det mojligt att se i vilket land som fartyget var registrerat och
darmed vilket lands lag som reglerade fartygets drift och beteendet hos de ombordanstallda
samt vilken flagg fartyget forde (Maritime New Zeeland, 2016). Dessa id-nummer, utformade
av Lloyd’s Register, togs dver av IMO (International Maritime Organisation) ar 1987 och
kallas sedan dess for IMO-nummer (Transportstyrelsen, u.d). Mojligheten att med det unika
IMO-numret skriva in fartyget i ett lands fartygsregister, kom att bli ett sétt att ge fartyg en
nationalitet och att ta det inom jurisdiktion av flaggstatslagen. Att ett land har jurisdiktion
Over ett fartyg betyder att fartyget och dess besattning lyder under detta lands regler och lagar
(Maritime New Zeeland, 2016).

Idag maste alla svenska fartyg med skrov éver fem meter, som anvands yrkesmassigt, vara
registrerade i det svenska fartygsregistret, annars far de inte anvandas. | Sveriges skeppslista
finns uppgifter om samtliga registrerade fartyg och den ges ut en gang om aret. Det ar koparen
som ansvarar for att fartyget registreras (Transportstyrelsen, u.d)

Hur definitionen av ett svenskt fartyg lyder ses i den svenska sjolagen (SFS 1994:1009):

1 § Ett fartyg skall anses som svenskt och vara beréttigat att fora svensk flagg, om det
till mer &n halften ags av svenska medborgare eller svenska juridiska personer.

Att fartyget till halften ska dgas av svenska medborgare eller svenska juridiska personer kan
sammanfattas med att fartyget ska vara i svensk regi. Med svensk regi menas att fartyget &4gs
av ett svenskt bolag eller att den kommersiella driften skots av ett svenskt bolag, eller
dotterbolag, registrerat i Sverige. Om fartyget déaremot dgs av ett svenskt bolags utlandska
dotterbolag raknas oftast detta som utlandskt och inhyrt (Weber & Krantz, 2017).

Né&r ett fartyg registrerats i Sveriges skeppsregister har staten vissa skyldigheter och
rattigheter gentemot fartyget. Registreringen innebdr ett bevis pa fartygets nationalitet och den
ratte agaren till fartyget. Registreringen innebar ocksa statens jurisdiktion Gver fartyget samt
statens skyldighet att beskydda fartyget mot andra staters ingrepp pa internationellt vatten
(Falkanger, Bull & Brautaset, 2004). Dessutom innebdr svensk fartygsregistrering att
besattningen ombord fartyget och fartygséagaren lyder under svenska skatteregler. Pa
svenskflaggade fartyg som é&r registrerade i Sverige galler dven fackliga réattigheter som
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kollektivavtal, sakerhetsforeskrifter och arbetsforhallanden (prop. 1996/97:130).

Ar 1996 tog justitiedepartementet fram departementspromemorian Registrering av fartyg (Ds
1996:60) som redogjorde for forhallandet mellan EU-ratten och de svenska regelverken
gallande registrering av fartyg. Promemorian visade pa att de svenska bestimmelserna inte
var forenliga med EU-ratten da denna sager att medborgare inom ett medlemsland fritt ska
kunna starta upp en ekonomisk verksamhet i ett annat medlemsland. Den svenska sj6lagen
sédger som visat ovan att fartygsregistrering i Sverige ar bunden till &garens hemvist i
registerlandet och/eller maste inneha svenskt medborgarskap. Darfor ledde denna promemoria
fram till propositionen Registrering av fartyg (1996/97:130) som i sin tur ledde fram till att de
svenska reglerna for fartygsregistrering justerades. Tillagg gjordes i sjolagen som tradde i
kraft 1997 och innebar bland annat att en juridisk eller fysisk person fran ett land inom EES
(det europeiska ekonomiska samarbetsomradet) kan registrera sina fartyg i Sverige om
fartygen anvdnds inom ramen for en ekonomisk verksamhet som har etablerats i landet
(Bjelfvenstam, 2010).

3.2.1 Havsrattskonventionen och begreppet genuine link

Havsréttskonventionen ar en global FN-konvention som tradde i kraft 1994 och som ersatte
tidigare havsréattsliga konventioner, de sd kallade Genevekonventionerna. Konventionen
utarbetades da det fanns ett behov for ett gemensamt regelverk, FN:s medlemsstater emellan,
som reglerade alla aspekter av marina resurser och anvandning av haven samt hur varldens
lander ska dela upp vérldshaven och dess resurser. Sverige har godkant koventionen och
behdver darfor forhalla sig till den vad galler nationella regelverk och bestammelser (Havs
och vattenmyndigheten, 2017).

Havsrattskonventionen pavisar att det ar upp till varje enskild stat att satta upp villkoren for
fartygsregistrering samt villkoren for att fartyg ska tilldelas en nationalitet (Regeringen,
2015). Enligt konventionen ar det dock forbjudet att fora mer dn en flagg pa ett fartyg men
den satter inte upp nagra hinder mot att ett fartyg finns registrerat i tva fartygsregister
samtidigt (Weber & Krantz, 2017)

| havsrattskonventionen fran 1958, i artikel 5 andra stycket, introduceras for forsta gangen ett
krav pa att det maste finnas en sa kallad genuine link mellan fartyget och staten for att fartyget
ska fa fora statens flagg. Genuine link &ar det engelska uttrycket for verkligt samband och
anvands i sammanhanget for att beskiva sambandet mellan fartyget och staten dér fartyget ar
registrerat. | havsrattskonventionen kopplas begreppet ihop med kravet pa flaggstatens
utdvande av jurisdiktion och kontroll i tekniska, sociala och administriva fragor vad galler
fartyget (Coles & Watt, 2009). Men da preciseringen avslutas med att flaggstaten dven ska
folja allmant accepterad internationell standard vad galler beddmningen av huruvida det
forekommer en genuine link mellan fartyget och flaggstaten eller inte, blir definitionen av
begreppet vag och &Gppen for tolkning. Nagon battre precisering gors inte i 1982 ars
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havsrattskonvention varfor det fortfarande &r upp till de nationella rattsordningarna att
bestdmma vilka anknytningsmoment som ska vara relevant for ett existerande av en genuine
link (Schelin, 1997).

Som namnt ovan ska ett fartyg enligt svensk sjoratt som dgs till mer &n halften av en svensk
medborgare eller svensk juridisk person, anses vara svenskt och darmed beréttigat att fora
svensk flagg. Dock framgar det av den svenska sjolagen i reglerna om avregistrering att om
ett fartyg upphor att vara svenskt ska det skrivas ut ur det svenska fartygsregistret men med
vissa undantag (Sjolagen [SjoL], SFS 1994:1009). Enligt Adam Rytthammar, jurist pa
Transportstyrelsen, finns det i registreringsreglerna i sjélagen inget som gor att det vare sig
kan godkannas eller forbjudas for en redare att dubbelregistrera sina fartyg, det vill sdga att
fartyget kan forekomma i bade Sveriges och ett annat lands register, om det andra landets
register tillater dubbelregistrering.

Vid den tidpunkt da ett fartyg skrivs in i det svenska fartygsregistret pa Transportstyrelsen far
det inte samtidigt férekomma i ett annat lands register. Dock finns det inget som hindrar att
fartyget senare skrivs in i ytterligare ett register. Dessa fartyg star alltsa fortfarande inskrivna i
det svenska registret da det finns en genuine link till Sverige, men star dessutom inskrivna i
ett annat lands register och bar darmed i allménhet det andra landets flagga. Den enda
koppling dessa fartyg har till Sverige &r i regel just dgandet medan all annan form av
kommersiell drift, tillsys och bemanning, styrs av det andra landet (Weber & Krantz, 2017).

Enligt Rytthammar ar det vanligast att dubbelregistrering av svenska fartyg sker vid sa kallad
bareboat-befraktning till en utlandsk befraktare som har mojlighet att registrera fartyget i ett
sa kallat bareboat-register i det landet. Dessa fartyg for alltsa ett annat lands flagga men finns
registrerade i Sveriges fartygsregister. Rytthammar menar att det inte ar alla lander som har
bareboat-register men exempel pa ett register dar vissa svenskregistrerade fartyg finns
registrerade ar det fardiska registret. Bareboat-registrering innebér att rattigheter, sa som
aganderéatt och mojliga inteckningar i fartyget ar registrerade i Sverige men nar det kommer
till bland annat tillsyns-, behérighets- och bemanningsregler tillampas bareboat-flaggstatens
regler, menar Rytthammar.

3.2.2 Bekvamlighetsflagg och flagglagen

Anda sedan 1500-talet har fartygsagare virlden Over registrerat fartyg i
bekvamlighetsflaggstater under sa kallat bekvamlighetsflagg for att komma undan hogre
kostnader i sitt eget land (Sjogren, Taro, Poulsen 2012). Bekvamlighetsflagg, pa engelska
Flag of Convenience, definieras enligt International Transport Workers’ Federation (ITF, u.d):

A flag of convenience ship is one that flies the flag of a country other than the country of
ownership. For workers onboard, this can mean; very low wages, poor on-board
conditions, inadequate food and clean drinking water, long periods of work without
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proper rest, leading to stress and fatigue

Idag finns 35 stycken flaggstater som klassas som bekvamlighetsflaggstater enligt ITF. Dessa
stater har utvecklats parallellt med offshoreverksamhet i sa kallade skatteparadis vilket
inneburit att nettovinstbeskattning ersatts av laga avgifter samt ingen eller forsumbar skatt for
beséttningen. Att flagga sitt fartyg med bekvamlighetsflagg, det vill sdga att registrera sitt
fartyg i en bekvamlighetsflaggstat, &r alltsa ett satt att komma at lagre kostnader och
begransad kontroll av sakerheten ombord (Pahlsson, 2003).

Antalet bekvamlighetsflaggade fartyg dkade kraftigt efter ar 1945 och fem ar senare var 5 %
av vérldshandelsflottan registrerad under bekvamlighetsflagg. Ar 1987 var siffran uppe i 32 %
och ar 2005 var hela 48 % av alla handelsfartyg bekvamlighetsflaggade. Denna utveckling
fick konsekvenser for industrin da konkurrensen forandrades och europeiska politiker fick
darfor noga Overvaga problemet (Sjogren, Taro, Poulsen 2012).

Konkurrensproblemen gallande svenskflaggade fartyg och bekvamlighetsflaggade fartyg
borjade uppmarksammas i mitten av 1970-talet (Bjelfvenstam, 2010). Kostnaden att ha svensk
flagg var betydligt hogre an att flagga sina fartyg i bekvamlighetsflaggstater och asikter
fartygségare och arbetare emellan kolliderade (Sjogren, Taro, Poulsen 2012). Den svenska
staten vidtog atgarder i syfte att forhindra att svenska fartyg bekvamlighetsflaggades och ar
1977 infordes en ny lag, lagen om tillstand till 6verlatelse av fartyg (1977:494), den sa kallade
flagglagen. Lagens syfte var att motverka att svenskdgda fartyg registrerades under utlandsk
flagg och ur beredskapssynpunkt ansags det angelaget att det fanns ett tillrackligt antal
svenskflaggade fartyg med tillhérande svensk besattning (Bjelfvenstam, 2010). Genom denna
lag var svenska fartygsdgare tvungna att fa tillstand fran Sjofartsverket for Gverlatelse av
fartyg till utlandet, det vill saga for att fa flagga ut. Lagen bidrog dock med en minskning av
den svenska flottan da hela 160 fartyg tvingades séljas mellan ar 1975 och 1979 (Sjogren,
Taro, Poulsen 2012). Flagglagens giltighetstid forlangdes atskilliga ganger fram till 1 januari
1990 da lagen (1989:990) om tillstand till overlatelse av skepp tradde i kraft (Prop.
1991/92:64).

Ar 1991 beslutade dock riksdagen att avskaffa flagglagen dé lagstiftningen inte helt kunnat
forhindra att svenska fartyg bekvamlighetsflaggades. Dessutom ansags lagen forhindra att
svenska redare registrerade nyforvarv i det svenska fartygsregistret pa grund av att flagglagen
gjorde att det senare skulle vara omstandigt att fa till en eventuell utflaggning av fartyget
(Bjelfvenstam, 2010). Det beredskapsskél som utgjorde huvudmotivet for inforandet av
flagglagen 1977 ansags inte langre utgéra samma tyngd 1991 pa grund av utvecklingen som
agt rum inom sjofartsnaringen. Vidare ansags att flagglagen inte var majlig att behalla i
relation till ett nytt EES-avtal som stod for dorren (Prop. 1991/92:64).

3.2.3 Internationella register

Att skriva in sitt fartyg i ett annat register &n i det land som har &ganderatten, d.v.s. att
bekvamlighetsflagga sitt fartyg (International Transport Workers' Federation, u.d), blev
14



vanligare efter ar 1945 och europeiska lander tog till olika atgéarder for att motverka detta. Ett
exempel var att satta upp internationella register for sjofart (Sjogren, Lennerfors & Poulsen,
2012). EU forsokte att skapa ett gemensamt register for alla medlemslander (EUROS) men
nar Norge grundade sitt eget register, NIS (Norweigan International Register of Shipping), ar
1987 foljde bade Danmark och Tyskland efter med sina DIS och GIS (Sjogren, Lennerfors &
Poulsen, 2012). Dessa internationella fartygsregister erbjod formanligare skatteregler &n de
nationella registren (Pettersson, 2011) och konceptet med ett andra register blev darmed

(L}

Danmark och Norge lyckades marknadsfora sina respektive landers flaggor genom sina
internationella fartygsregister da fartygségare som anvander sig av ett andra register ar tillatna
att anstalla arbetskraft fran lagkostnadslander med lokal I6neniva. Detta gjorde att fartyg
skrivna i tva register kunde konkurrera mot den traditionella bekvamlighetsflaggen samtidigt
som de behdll hog sékerhetsstandard (Sjogren, Lennerfors & Poulsen, 2012).

Ar 2010 utfardade den svenska regeringen en rapport som skulle utreda landets
konkurrenskraft samt mojligheten att infora ett liknande system som Danmark och Norge
redan infort d.v.s. ett eget internationellt fartygsregister. Detta register skulle ha kommit att
kallas SIS (Swedish International Register of Shipping) (Sjogren, Lennerfors & Poulsen,
2012). | rapporten Overvdgdes mojligheten att infora ett SIS som ett satt att minska de
operationella kostnaderna. Syftet med ett SIS sags som ett sétt for de svenska rederierna att
kunna anstilla personal fran lagkostnadslander pa villkor som skulle minska
bemanningskostnaderna (Bjelfvenstam, 2010). Rapporten papekade dock att ett internationellt
register skulle krdva andringar i svensk arbetslagstiftning och skulle strida mot internationella
konventioner som Sverige ratificerat (Sjogren, Lennerfors & Poulsen, 2012). Det noterades
ocksa att ett sddant register, med tillnérande andringar i arbetsrétten, mojligen skulle leda till
klagomal fran andra svenska segment som skulle efterfraga liknande, fordelaktiga,
regelférandringar. Ytterligare en slutsats som drogs i rapporten var befarade svarigheter att
inom ramen for sjofartspolitiken uppna langsiktigt stabila forutsittningar med ett SISiske
(Bjelfvenstam, 2010).

Idag maste alla handelsfartyg ga att finna i ett register. Registret kan vara antingen nationellt
eller internationellt och valet av fartygsregister far konsekvenser pa flera satt. Den viktigaste
och oftast avgorande faktorn for rederier och sjofolk ar ekonomin (Pettersson, 2011).

Sverige etablerade inte ett eget internationellt register och darfor foredrog svenska rederier att
fortsatta utflagga fartygsnybyggen (Sjogren, Lennerfors & Poulsen, 2012).

Angaende svensk lagstiftning och fartygsregistrering gar det sammanfattningsvis att saga att
det finns ett ndra samband mellan fartygets nationalitet, registrering och rétten att féra svensk
flagg. En tydlig uppdelning av dessa kan darfor anses teoretisk och egentligen éverflodig da
forutsattningarna for nationalitet, flaggning och registrering oftast sammanfaller (prop.
1996/97:130).
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3.3 Inforda stodatgarder for svensk sjofart

Né&r konkurrensen om varldshandeln 6kade i samband med att fartyg med bekvamlighetsflagg
Okade allt mer borjade medlemsléanderna inom EU infora olika stodpaket for sina landers
sjofartsnaringar. Syftet med stdden har varit att starka den inhemska rederiverksamheten och
uppmuntra redare att registrera sina fartyg under svensk flagg. For svensk sjofart finns idag
olika stod att tillga, dels for rederier men ocksa for besattning. | foljande avsnitt presenteras
de viktigaste stodatgarder som Sverige infort i forsok att starka den svenska handelsflottan.
Detta for att fa forstaelse for hur situationen tidiagre har sett ut for svenska rederier samt vad
for stodatgarder som fanns att tillga innan tonnageskattesystemet inférdes i Sverige.

3.3.1 Rederistdd och Internationaliseringsavtalet

Metoden att segla under utlandsk flagg utnyttjades under 1980-talet for att minska
operationella kostnader. Vasteuropeiska sjoméns loner var betydligt hogre jamfort med
sjoman fran lagkostnadslander sa som Filippinerna och Indien (Sjogren, Taro, Poulsen 2012).

Den svenska staten har vidtagit en serie atgarder, bade av selektiv och generell karaktar, i
forsok att stodja och starka svensk sjofart samt situationen for svenska sjoméan. Rederistdd
baserat pa inbetald sjomansskatt utgick mellan ar 1982 och 1985 (Finansdepartementet,
2006). Detta rederistdd kunde av staten beviljas svenska rederier som &gde svenskregistrerade
fartyg eller de rederier som hade utlandsregistrerade fartyg men med svensk beséttning.
Stodet kunde ges som utvecklingsstod eller konsolideringsstdd (Forordning om statligt
rederistod, SFS 1982:784).

| oktober 1983 traffades ett 6vergripande avtal mellan Sveriges Redarforening (nuvarande
Svensk Sjofart) och berdrda fackliga organisationer som handlade om anstéllningsvillkoren
nér ett svenskt rederi Overforde svenskregistrerade fartyg till utlandsk flagg. Detta avtal kom
att  kallas internationaliseringsavtalet  (Sjobefalsforeningen, 2014).  Andringar i
skattelagstiftningen krévdes for att avtalet skulle kunna tilldmpas och riksdagen godkande
(prop. 1984/85:175, bet. 1984/85:SkU59, rskr. 1984/85:351) att svensk besattning ombord
utlandska fartyg undantogs fran skatt i Sverige om vissa krav uppnaddes. Dessa krav var att
fartyget skulle ga i oceanfart och att den anstallde skulle vara monstrad ombord i minst sex
manader (den sa kallade 183-dagarsregeln) (Finansdepartementet, 2006).

For en svensk sjoman pa ett svenskt utflaggad, eller utlandskt fartyg, anges
anstallningsvillkoren detaljerat i sa kallade utlandsavtal som traffas for varje rederi for sig och
som knyter an till internationaliseringsavtalet. | skattelagstiftningen ar dessa utlandsavtal
kopplade till 183-dagarsregeln vilket innebdr att utlandsavtalens I6ner &ar nettoloner.
Utlandsavtalen anger att socialforsakringsskyddet ska tecknas i form av ett forsakringspaket
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av arbetsgivaren som ska motsvara det skydd som ges vid anstdllning ombord ett
svenskflaggat fartyg (Sjobefalsforeningen, 2014). En forlangning av denna skattebefrielse
beslutades av riksdagen (bet. 1987/88:SkU18, rskr. 1987/88:108) fram till ar 1989 och for att
fa nyttja skattebefrielsen behdvde den svenska sjomannens arbetsgivare vara en fysisk eller
juridisk person hemmahdrande i Sverige. Detta betydde att kostnaden for det sociala skyddet
minskade for arbetsgivaren, d.v.s. for redaren, trots att sjomannen fick oférandrat socialt
skydd (Finansdepartementet, 2006).

Den svenska riksdagen beslutade ar 1988 att forlanga och darmed aterinfora rederistodet men
denna gang mer omfattande (prop. 1987/88:129, bet. 1987/88:TU27, rskr. 1987/88:337 och
prop. 1988/89:56, bet. 1988/89:TU6, rskr. 1988/89:85). Detta pa grund av att trafikutskottet
patalat att den svenska handelsflottan minskat orovackande och syftet med det utokade
rederistodet var att stdrka Sveriges internationella konkurrenskraft inom handelssjofarten. |
beslutet papekades att just de hoga bemanningskostnaderna hade en avgérande betydelse for
hur Sveriges konkurrenskraft i fjarrfart paverkades. Darfor utformades stodet till att galla just
handelsfartyg i fjarrfart och fungerade sa att sjomansskatten aterbetaldes samtidigt som ett
bidrag till sociala avgifter betalades ut. Malet var att minska redarnas kostnad for sociala
avgifter for sin besattning med halften (Finansdepartementet, 2006).

Under aret 1992 diskuterades huruvida rederistodet skulle ersattas med nya atgarder for att
stodja svensk sjofart. Regeringen avsag da framst inférandet av ett SIS som en mojlig
ersattning. Men da sjoarbetsmarknadens parter inte kunde enas i fragan infordes aldrig nagot
SIS och rederistodet fortsatte att galla (Finansdepartementet, 2006).

Annu en forstirkning av det svenska rederistodet gjordes 1999 da det fortsatt var kampigt for
den svenska sjofartsnaringen. Regeringen beslutade att stodet fortsatt skulle galla endast
handelsfartyg och att stodet skulle motsvara den preliminédra skatt som redaren gjort avdrag
for pa besattningens léner samt hogst 58 000kr per arsanstalld sjoman for att bidra till de
sociala kostnaderna.strRederistodet overgick ar 2001 till ett si kallat sjofartsstod

(i

(Finansdepartementet, 2006).

3.3.2 Sjofartsstod

Det sjofartsstod som géller for svenska rederier idag tradde i kraft hosten ar 2001 och kom
som ett svar till att Danmark utvidgade sitt internationella register till att d&ven omfatta
passagerartrafik. Den svenska farjendringen paverkades patagligt av detta men &ven av
Oresundsbrons 6ppnande i juli 2000. Den stérsta forandringen som skedde nér rederistodet
kom att bli sjofartsstodet var att inte bara lastfartyg omfattas utan &ven passagerarfartyg
(Bjelfvenstam, 2010).

Numera motsvarar det hojda sjofartsstodet skatt pa sjoinkomst och sociala avgifter inklusive
den allméanna pensionsavgiften, for hela beséttningen, pa svenskregistrerade fartyg inom de
rederier som omfattas av reglerna om sjofartsstod. For att ett svenskt rederi ska omfattas av
sjofartsstodet finns kriterier att uppfylla. Det stalls krav pa forsakring for fartyget i fraga samt
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dess drift. Fartyget ska dven till storsta del anvandas i internationell fart av betydelse for
svensk utrikeshandel och/eller tjansteexport for att uppna kriterierna. Rederiet maste ocksa
stélla utbildningsplatser ombord fartyget till férfogande for att omfattas av bestdmmelserna
om sjofartsstod. Det &r Rederinamnden som provar om kraven for sjofartsstodet uppfylls och
det ar &ven till dem som ans6kan om sjofartsstod ska ske (Bjelfvenstam, 2010).

Det ar alltsa svenskflaggade fartyg klassade for sjdinkomst sysselsatta i nar- och fjarrfart som
omfattas av sjofartsstodet. Med nérfart menas linjefart mellan svenska hamnar utanfér 6ppen
kust eller utomskars vid kusterna, samt linjefart mellan svensk och utlandsk hamn eller mellan
utlandska hamnar. Narfarten utgors till storst del av av farjor och ro-pax i linjefart. Med
fjarrfart avses sjofart som inte dr narfart. Fjarrfarten utgors framst av lastfartyg (Svensk
sjofart, 2016). | forordningen (2001:770) om sjofartsstod finns dessa Kriterier och 6vriga
regler som galler sjofartsstodet. Sjélva stodet l&mnas till arbetsgivaren for kostnaderna for
arbetsgivaravgifter, allman I6neavgift samt for skatt pa sjoinkomst (Delegationen for
sjofartsstod, 2017). Nar sjofartsstodet ersatte rederistddet 2001 hojdes beloppen till att
motsvara full kompensation for dessa kostnader (Bjelfvenstam, 2010).

Fran det att sjofartsstodet tradde i kraft och fram till arsskiftet 2004-2005 nyregistrerades 76
fartyg i det svenska registret och av dem var 40 stycken nybyggen. Under samma period
lamnade ett sextiotal fartyg registret men da med en medelalder pa 23 ar medan nyforvarven
hade en medelalder pa nio ar (Bjelfvenstam, 2010).

Inkomstskatten och de svenska arbetsgivaravgifterna paverkar storleken pa sjofartsstodet.

Ar 2008 uppgick sjofartsstodet till 1,9 miljarder kronor och samma &r var nettokostnaden for
alla statliga stod till det svenska naringslivet 29 miljarder kronor. Sjofartsstodet utgor
merparten av det foretags- och branschspecifika stodet i Sverige (Bjelfvenstam, 2010).

3.3.3 183-dagarsregeln

Den sa kallade 183-dagarsregeln innebér att svenska sjoman som seglar pa utlandska fartyg i
oceanfart kan bli helt skattebefriade. For att ta del av denna regel kravs det att vissa Kriterier
uppfylls. Fartyget som sjomannen ar anstalld pa maste i huvudsak segla oceanfart, det vill
saga minst 75 procent oceanfart under ett kalenderar (Motion 2016/17:390). | forhallande till
sjomannen ska fartyget dven vara utlandskt vilket betyder att fartyget inte kan ha svensk flagg
for att regeln ska kunna nyttjas av en svensk sjoman. Sjomannens vistelse utomlands, ombord
fartyget, behover ocksa vara minst 183 dagar under en tolvmanadersperiod och arbetsgivaren
ska vara hemmahorande i ett land inom EES (Skatteverket, 2017).

Eftersom att den svenskkontrollerade handelsflottan har minskat kraftigt samt att det &r

mycket fa fartyg med svensk besattning som gar pa oceanfart har dven majligheterna for
svenska sjéman att ta del av denna skattelattnad minskat oerhdrt (Motion 2016/17:390).
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Enligt inkomstskattelagens (1999:1229) 3e kapitel, 12e paragrafen, beskrivs vad som avses
med oceanfart:

Med oceanfart avses
- fart i utomeuropeiska farvatten med undantag for fart pa orter vid Medelhavet
och Svarta havet, pa Nordafrikas vastkust norr om 22 grader nordlig bredd, pa
Kanariedarna och pa 6n Madeira, och
- fart i europeiska farvatten norr eller vaster om linjen Trondheimsfjorden
- Shetlands nordspets, darifran vasterut till 11 grader vastlig bredd, langs denna
longitud till 48 grader nordlig bredd. Lag (2005:898).

| ett forslag som lamnades in till regeringen 2016 menas att genom att andra kravet fran
oceanfart till fjarrfart skulle det kunna genera upp emot 800 jobb till svenska befal. Sa som
lagen ser ut idag motarbetar den de svenska rederier som skulle vilja ha svensk besattning.
Svenskkontrollerade rederier valkomnar darfor detta forslag da 6nskan att anstélla svenska
befél &r stor (Motion 2016/17:390).

3.3.4 TAP-avtal

| samband med regeringens budgetproposition for 1999 (prop. 1998/99:1) uppmanade
regeringen den svenska sjofartens organisationer och foreningar att komma Overens om
atgarder i syfte att starka landets handelsflottas konkurrenskraft. Regeringen menade att det
davarande rederistodet skulle hojas om arbetsmarknadens parter kunde forhandla fram
konkreta avtal. Parterna enades da om att sanka kostnaderna for tillfalligt anstélld personal
genom speciella avtal, TAP-avtal, vilket var det som ledde till att rederistodet hdjdes och
overgick i det sa kallade sjofartsstodet (Bjelfvenstam, 2010).

TAP-avtal & ramavtal som innebér att svenska rederier i storre utstrackning kan anstélla
utlandsk personal till sina svenskflaggade lastfartyg i internationell fart. Besattningen ombord
pa dessa fartyg kan bestd av utlandska medborgare for vilka sarskilda villkor och
kollektivavtal géller. Dessa TAP-avtal har bidragit till att bemanningskostnaderna minskat till
en konkurrenskraftig niva for de rederier som nyttjat dem (Bjelfvenstam, 2010). Vid arsskiftet
2005-2006 var 770 st, av totalt 13 000 st, sjdman anstéllda enligt TAP-avtal pa svenska fartyg
enligt Rederindmnden. Av dessa TAP-anstdllda var néstan alla av filippinsk nationalitet.
Sedan ar 2010 har det varit mojligt for svenska rederier att ha 75 procent av sin beséttning
ombord sina svenskregistrerade fartyg anstéllda enligt TAP-avtal (Bjelfvenstam, 2010).
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4 Teori

| bakgrundskapitlet framgar att i Sverige har fokus lange legat pa att minska
bemanningskostnader for anstillda pa svenska fartyg i forsok att starka den svenska
handelsflottan. Under tiden har &évriga nationer inom EU infort ett nytt skattesystem,
tonnagebeskattning. Ar 2017 var Sverige det sista EU-landet att ocksé infora tonnageskatt.
Trots att Sverige infort olika stodpaket for rederier har den svenskflaggade handelsflottan
fortsatt att minska i antal och sedan ar 2006 har den minskat i bade tonnage och antal fartyg.
Inforandet av tonnageskatten ar ett forsok att bryta detta monster och ater forse fartyg med
svensk flagg i aktern (Prop. 2015/16:127).

| detta kapitel presenteras den svenska tonnageskatten och hur reglerna ar utformade. Ett
rakneexempel som illustrerar skillnaderna mellan konventionell bolagsbeskattning och
tonnagebeskattning redovisas. Vidare redogors villkoren for att ta del av tonnageskatten och
hur ett rederi ansoker om svensk tonnagebeskattning.

4.1 Fran forslag till lag

Regeringens mal &r att Sverige ska ha konkurrenskraftiga, innovativa och hallbara
maritima naringar som kan bidra till 6kad sysselsattning, minskad miljébelastning och
en attraktiv livsmiljo. Konkurrensneutrala forutsattningar, harmoniserade regler och
goda villkor ska bidra till att utveckla de maritima naringarna. En starkt svensk sjofart
utgor ett viktigt verktyg for regeringens ambitioner att 6ka den svenska exporten till nya
tillvaxtmarknader samt bidra till en minskad klimatpaverkan fran transportsektorn.
(Bjelfvenstam, 2010)

Med motiveringen ovan tillsatte regeringen 2004 en utredare med uppdraget att ta reda pa om
ett nytt skattesystem skulle kunna inféras i Sverige. Utredningen presenterades och lamnades
in for betdnkande i februari 2006. Nar regeringen 2013 lamnade in budgetpropositionen
ansags det att den utredning som lagts fram 2006 var for dalig. Forslagen var bristfélliga och
utredningen undermalig. Den kunde darfor inte ligga till grund for ett nytt lagférslag. En ny
utredning tillsattes och aterigen undersoktes mojligheterna till att infora tonnageskatt. 2015
var utredningen klar for granskning och denna gang fick utredningen godkéant (Prop.
2015/16:127). Syftet med tonnageskatten enligt regeringen i propositionen fran 2015 16d:

Syftet med att infora ett system med tonnagebeskattning ar att 6ka andelen
svenskflaggade fartyg i den svenska handelsflottan. Med svenskflaggade fartyg tkar
forutsattningarna att bevara svenskt sjofartskunnande och mojligheterna for Sverige att
vara padrivande pa internationell niva vad galler miljo- och sjosakerhetsfragor. Att
bevara sjofartskunnande och att forbattra en tillforlitlig, effektiv, séker och miljovanlig
sjotransport ar aven en del av de allmanna malen for kommissionens riktlinjer for
statligt stod till sjétransport. Utredningen anser mot bl.a. denna bakgrund att det bor
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inforas ett krav pa att en viss andel av den sammanlagda bruttodraktigheten for de
fartyg som ingar i den verksamhet som ska tonnagebeskattas ska ha svensk flagg.

1 januari 2017 kunde sjofartsnaringen i Sverige ta del av en ny skattereform, tonnageskatten
(Prop. 2015/16:127).

| och med inférandet av tonnageskatten har det skett &ndringar i inkomstskattelagen
(1999:1229) och skatteforfarandelagen (2011:1244). Det som foréndrats dr nya definitioner,

tilldgg av kapitel och tilligg av stycken. I inkomstskattelagen har ett helt nytt kapitel lagts
till, kapitel 39 b. I kapitel 39 b beskrivs de sdrskilda bestimmelser om berdkning av viss
rederiverksamhet. Det vill siga bestimmelser om hur tonnageskatt ska berdknas. I kapitlet

introduceras dven begreppet “kvalificerad rederiverksamhet” (Inkomstskattelagen [IL],
SFS 1999:1229).

4.1.1 Kvalificerad rederiverksamhet

For att kunna ans6ka om tonnagebeskattning krdvs det att rederiet ar en kvalificerad
rederiverksamhet. Detta innebdr att rederiet transporterar antingen gods och/eller passagerare,
att fartyget har en bruttodraktighet om minst 100, att rederiet har sin ekonomiska och
strategiska ledning i Sverige samt att fartygen till stor del trafikerar internationellt vatten eller
brukas for nationell fart i ett annat land. Dessutom kravs det att 20 procent av fartygen i
rederiet &r registrerade i en stat inom EES. Med ekonomisk och strategisk ledning menas att
rederiet ska ha nyckelpersoner i Sverige som fattar beslut om kop och forsaljning av fartyg
samt att rederiet ska ha en organisation i landet som skoter ruttplanering, den tekniska driften,
frakt och provianthantering (Prop. 2015/16:127).

4.1.2 Kvalificerat fartyg

Det rdcker inte att enbart rederiverksamheten ar kvalificerad, &ven fartygen i sig ska uppfylla
vissa krav for att anses vara berattigade tonnageskatt:

- Fartyget maste ha en bruttodréktighet om minst 100

- Rederiet ska ha sin strategiska och ekonomiska ledning i landet

- Fartyget ska framst avses for fart pa internationellt farvatten eller fart i ett annat land
(Prop. 2015/16:127).

Vidare galler att fartyget seglar 6vervagande pa internationellt vatten eller i ett annat land for
att uppfylla kraven for kvalificerat fartyg. Minst 75 % av fartygets resor under ett kalenderar
skall vara utanfor Sveriges territorium. Anledningen bakom detta kriterium &r att regeringen
anser att tonnagebeskattning frdmst ska avse de fartyg som utsétts for internationell
konkurrens. Genom att lyfta fram och stotta dessa verksamheter som bedriver handel pa
internationellt vatten kan den svenska exporten utékas och svensk sjéfart kan konkurrera med
vérldshandeln pa lika villkor, menar regeringen (Prop. 2015/16:127).
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4.2 Den svenska tonnageskatten

For att ta del av det svenska tonnageskattesystemet lamnar rederiet in en ansdkan hos
skatteverket. Att ansdka och att ga med éar frivilligt och alltsa upp till varje rederi att sjalva ta
stallning till. Om rederiet inte betalar tonnageskatt galler istéllet konventionell bolagskatt.
Konventionell bolagskatt har en fast skattesats pa 22 procent som rederiet betalar for sin vinst
till svenska staten. Tonnageskatt ar till skillnad fran konventionell bolagsbeskattning en fast
schablonskatt som ar utraknad pa rederiets fartygs totala nettodraktighet (Prop. 2015/16:127).

For att finansiera den svenska tonnageskatten tog regeringen fram ett forslag for hur detta
skulle ske. Regeringens forslag &r att ta 25 miljoner kronor fran infrastrukturanslagen i form
av avgifter, minska sjofartsstodet och att rantebeldgga de Overavskrivningar som manga
rederier kommer att ga in med i det nya skattesystemet, om de valjer att ansluta. Detta forslag
till finansiering har &nnu inte blivit godk&nt av EU-komissionen (Bilaga 2).

For att exemplifiera hur tonnagebeskattning fungerar kontra konventionell bolagsbeskattning
har foljande rdkneexempel berdknats. Genom ett exempel med tva fartyg illustreras hér deras
kostnader for de respektive systemen. Exemplet tar endast hdnsyn till tonnageskatt och
bolagsskatt (22 procent) sd inga andra kostnader forutom dessa tas upp i1 berdkningen.
Inkomsterna for fartygen ar fiktiva. I exemplet kommer rederiet att 4ga sina fartyg under hela
aret och tiden som beskattas blir da 365 dagar.

Fartygens nettodrdktighet och tiden de beskattas.

Nettodriktighet Beskattningstid
Fartyg A 22 500 NT 365 dagar
Fartyg B 25000 NT 365 dagar

Fartygens aktuella vinst i SEK under en period pa 5 ar.

Vinst AR 1 AR 2 AR 3 AR 4 AR5
Fartyg A 1 500000 1 250000 1 000000 680000 1 000000
Fartyg B 2 000000 1 750000 1 050000 800000 1 300000

Tonnageskatt &r till skillnad fran konventionell bolagsbeskattning en skatt som &r utraknad pa

rederiets fartygs totala nettodraktighet. For att fa reda pa hur stor tonnagebeskattningen

kommer att bli behdver rederiet berdkna schabloninkomsten for varje fartyg. Detta gors

genom att féljande delar berdknas:

- Fartygets nettodréaktighet

- De antal dygn som rederiet &gt eller hyrt fartyget

- Prisbasbeloppet

For att fa fram nettotonnage maste forst bruttotonnaget réknas ut. Bruttotonnage ar de

inneslutande ytor som finns ombord, uttryckt i enheten kubikmeter. For att sedan fa fram
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nettotonnage subtraheras de ytor ombord som anvénds till annat an last. Med prisbasbelopp
menas den faststallda summan som ar bestdmd av regeringen. Denna siffra dndras varje ar i
takt med inflationen. Dessa tre faktorer & de som bestdmmer inkomsten som sen
tonnageskatten berdknas utifran (Skatteverket, u.d). Prisbasbeloppet for denna berakning ar
det faststallda beloppet for 2018, 45 500 kronor (Statistiska centralbyran, 2017).

For att tydliggora skillnaderna mellan tonnageskatt och konventionell bolagsskatt har en
jamforelse mellan de bada skattesystemen gjorts. Ett fartygs tonnageinkomst berdknas utifran
koefficienterna under rubriken nedan. Ett fartygs nettotonnage delas upp i enlighet med hur de
delas upp under rubriken nedan. Varje intervall multipliceras med den givna koefficienten
som sedan multipliceras med det aktuella prisbasbeloppet. Slutligen multipliceras det med de
antal dagar fartyget ska beskattas (Prop. 2015/16:127).

4.2.1 Tonnagebeskattning

Nettodriktighetsintervall Koefficient

0-1000 NT 0,00000214 %
1000-10 000 NT 0,00000159 %
10 000-25 000 NT 0,00000103 %
>25000 NT 0,00000055 %

Fartyg A 22 500 NT:

1000 NT x 0,00000214 % = 0,00214

9000 NT x 0,00000159 % = 0,01431

12 500 NT x 0,00000103 % = 0,012875

=0,00214 + 0,01431 + 0,012875 = 0,029325

0,029325 multipliceras dérefter med det aktuella prisbasbeloppet, 45 500 kr.
0,029325 x 45 500 kr = 1334,28 kronor (inkomst per dag)

Sedan multipliceras 1334,28 kronor med hur manga dagar fartyget ska beskattas, 1 detta fall
365 dagar. 1334,28 x 365 =486 350.63 kronor. Till sist dras den konventionella
skatten péa resultatet (22 %).

486 350,63 x 0,22 = 106 997,13 kr. Det dar denna summa som betalas som skatt varje ar
pa fartyg A om rederiet har tonnagebeskattning.
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Fartyg B 25 000 NT:

1000 NT x 0,00000214 % = 0,00214
9000 NT x 0,00000159 % = 0,01431

15 000 NT x 0,00000103 % = 0,01545
=0,00214 + 0,01431 + 0,01545 =0,0319

0.0319 multipliceras dérefter med det aktuella prisbasbeloppet, 45 500 kr.
0,0319 x 45 500 kr = 1451,45 kronor (inkomst per dag)

Sedan multipliceras 1451,45 kronor med 365 dagar. 1451.45 x 365 = 529 779,25 kronor.
Till sist dras den konventionella skatten pa resultatet (22 %).

529 779,25 x 0,22 = 116 551,44 kr. For fartyg B éir detta summan som betalas som skatt
varje dr om rederiet har tonnagebeskattning.

Om konventionell bolagsbeskattning ska tillimpas pa sitt rederi géller istillet en fast
skattesats pa 22 procent. Denna skattesats dr en fast procentsats som oavsett storlek pa vinst
ska beskattas. I tabell 2 nedan visas vinsten innan skatt och i tabell 3 det belopp som skattas
bort varje ar nir bolagsskattning har tillampats. I tabell 4 visas vad som é&r kvar efter skatt.

4.2.2 Konventionell bolagsbeskattning

Tabell 2. Fartygens aktuella vinst i SEK under en period pa 5 ar.

Vinst AR 1 AR 2 AR 3 AR 4 AR 'S
Fartyg A 1 500000 1 250000 1 000000 680000 1 000000
Fartyg B 2 000000 1 750000 1 050000 800000 1 300000

Tabell 3. Total skatt per ar med konventionell bolagskatt pa 22 %

AR 1 AR 2 AR 3 AR 4 AR5
Fartyg A 330000 275000 220000 149600 220000
Fartyg B 440000 385000 231000 176000 286000

Tabell 4. Nettovinst efter dr 1-5 efter konventionell bolagsskatt pa 22 %.

AR 1 AR 2 AR 3 AR 4 AR5
Fartyg A 1 170000 975000 780000 530400 780000
Fartyg B 1 560000 1 365000 819000 624000 1014000
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Nér bade tonnageinkomsten och den konventionella bolagsbeskattningen ridknats ut kan en
jamforelse goras:

Tabell 6. Bs: Bolagsbeskattning, Ts: Tonnagebeskattning
AR1 AR2 AR3 AR4 ARS
Bs Ts Bs Ts Bs Ts Bs Ts Bs Ts

Fartyg = 33000 @ 10699 ' 27500 @ 10699 | 22000 & 10699 | 14960 @ 10699 | 22000 | 10699
A 0 7,13 0 7,13 0 7,13 0 7,13 0 7,13

Fartyg = 44000 @ 11655 @ 38500 @ 11655 | 23100 @ 11655 @ 17600 | 11655 @ 28600 | 11655

B 0 144 0 144 0 144 0 144 0 1,44

I tabellen ovan syns tydligt hur ett rederi som anvénder sig av tonnagebeskattning skattar
mindre &n ett rederi som har konventionell bolagsbeskattning. Om vinsten istéllet skulle vara
noll, skulle vanlig bolagsskattning vara en fordel da tonnagebeskattningen forblir den samma
oavsett vinst (Prop. 2015/16:127).

4.3 Avskrivning och 6veravskrivning

Nar ett rederi investerar i ett nytt fartyg stalls hoga krav pa finansiering. Darfor 6kar kraven
pa att rederier ska inneha en hdg likviditet, det vill saga en hog betalningsférmaga (Bilaga 2).
Ett fartyg raknas som en inventarie och for sddana inventerier kan skatteméssiga avdrag
goras. Fartyg beraknas ha en livslangd pad 25 ar och nar kopet gar igenom gors en
avskrivningsplan (Prop. 2015/16:127). Med en avskrivning menas ett satt att fordela
kostnaden av en investering Over dess ekonomiska livslangd det vill sdga att fordela
vardeminskningen 6ver tid (E-conomic. u.d). Vardeminskningen som sker pa fartyget avgors
av den livslangd som fartyget berdknas vara en tillgang och frambringa ekonomisk framgang
(Bokfdringstips, 2010).

Enligt skattehandlaggare Mats Hohner kan rederier till en viss del frangad den planenliga
avskrivningsplanen genom att gora en sa kallad Gveravskrivning. Mellanskillnaden mellan
den planenliga avskrivningen och 06veravskrivningen hamnar langre ner i den arliga
resultatrakningen, och kallas for bokslutsdisposition. Med bokslutsdisposition menas att ett
foretag kan, enligt de skattemassiga regler som finns, skjuta upp beskattningen av sitt resultat
till ett senare tillfalle (Bokforingstips, 2010). Enligt Lilian Johnson fran Rederi AB Donsotank
finns denna obeskattade reserv kvar i balansrakningen och fors 6ver till nasta ar. Reserven kan
fungera som en resultatutjamnare i en bransch som har stora variationer i resultat fran ar till
ar. Nar ett rederi ska gora en investering finns de likvida medlen, som motsvarar den latenta
skatten pa den obeskattade reserven, kvar i bolaget och kan nyttjas till investeringen och
samtidigt far foretaget ett storre avskrivningsunderlag i bokforingen i samband med
nyinvesteringen, menar Johnson.

Nar ett foretag gar daligt kan alltsa detta anvanda sig av den obeskattade reserven for att fa
resultatet att ga fran minus till noll. Reserven kan aven fungera som en “fond™ néar
nyinvesteringar i foretaget ska goras, som att exempelvis kopa ett nytt fartyg. Det finns alltsa

25


http://www.bokforingstips.se/artikel/bokforing/bokslutsdispositioner.aspx

goda mojligheter for rederier att skjuta upp skatten vid nyinvesteringar och darigenom fas
hogre avskrivningsunderlag. Rederier har tack vare de skatteregler som finns inom
konventionell bolagsbeskattning kunnat undvika att beskatta sitt resultat genom att gora
investeringar i form av Okat tonnage (Bilaga 3). Genom de skatteregler som rader idag kan
alltsa rederier bygga upp stora inneboende skatteskulder i form av 6veravskrivningar (Prop.
2015/16:127).

| och med de regler som kommer med tonnageskatten kan rederier tvingas att 16sa upp delar
av den obeskattade reserven och darmed behdva skatta pd den, om de ansluter till
tonnageskattesystemet. Det skulle pa sikt medfcra att rederierna far minskad likviditet efter att
den obeskattade reserven betalats (Bilaga 3). Regeringen har i sin proposition foreslagit att de
rederier som gar med i tonnageskattesystemet och som har en obeskattad reserv ska tvingas
betala 1,67 procent av Gveravskrivningens varde vid beskattningsarets ingang. Utan denna
regel skulle rederier kunna, med sina latenta skatteskulder, omvandla dessa till definitiva
skattelattnader vilket &r nagot som regeringen ser mycket allvarligt pa (Prop. 2015/16:127).

4.4 AnsOka om tonnagebeskattning

Om ett rederi vill tonnagebeskattas istallet for att betala konventionell bolagsskatt ansoker
rederiet om detta hos skatteverket. | ansokan ska en rad olika parametrar finnas med. Bland
annat relevanta uppgifter om rederiet s som namn, rakenskapsar och organisationsnummer.
Dessutom krdvs information om den kvalificerade rederiverksamheten och om de
kvalificerade fartygen. Under punkten kvalificerade fartyg ska foljande vara med; fartygets
namn, tillhérande registerbeteckning, IMO-nummer, om fartyget &r registrerat i ett annat land
tillhdrande EES, fartygets bruttodraktighet samt om rederiet har sin strategiska och
ekonomiska ledning hemmahorande i Sverige. Om rederiet vill att forsta beskattningsaret ska
vara 2019 maste ansokan kommit in senast fem manader innan det nya aret borjat. Savida
rederiet blir godkéant for tonnagebeskattning blir de bundna i 10 ar (Skatteverket, u.a).
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5 Resultat

Detta kapitel ar uppstucket sa att under arbetets forskningsfragor anvands underrubriker for
att kategorisera huvudresultaten. | kapitlet presenteras de svar som samlats in under intervjuer
med nyckelpersoner inom fyra svenska rederier och branschorganisationen Svensk Sjofart
samt information som samlats in genom datainsamling. |1 metodkapitlet visas att det kravs ett
fortydligande av vad som menas med begreppet ’svenska handelsflottan” vilket har gjorts for
denna stuide genom definitionslistan. For att fa djupare fortaelse for de olika respondenternas
svar och utgangspunkt behévdes utrymme i resultatet ges for deras definition av begreppet.
Under 5.3.1 ses respondenternas definition av svenska handelsflottan.

Som tidigare namnt i rapporten har syftet med den svenska tonnageskatten varit att starka den
svenska handelsflottan och Oka andelen svenskflaggade fartyg. Fran ar 2001 till 2017
reducerades den svenskflaggade flottan fran 254 fartyg till endast 89 stycken vilket ar den
lagsta noteringen pa decennier (Svenska Dagbladet, 2017). Detta kapitel forsoker svara pa om
inforandet av tonnageskatten resulterat i att hejda denna utveckling, om inférandet formatt
rederier att flagga svenskt samt hur den svenska rederindringen mottagit det svenska
tonnageskattesystemet.

5.1 Hur har inférandet av tonnageskatten mottagits av den svenska
rederinaringen och finns det nagra nackdelar med tonnageskattereglerna
for svenska rederier?

Tre av fyra intervjuade rederier menar att tonnageskattesystemet ar sa pass viktigt och
avgorande att om det inforts tidigare i Sverige sa hade situationen for svenska handelsflottan
formodligen sett helt annorlunda ut idag. Bjorn Holm fran Rederi AB Uman menar att
grundtanken med ett tonnageskattesystem Over huvud taget inte har nagra fordelar for
familjeforetag sa som de sjélva.

Mats Carlsson fran Stena AB menar att om Sverige hakat pa nar andra lander, for manga ar
sedan, inforde sina tonnageskattesystem sa ar det inte omojligt att Stena varit med i det
svenska tonnageskattesystemet vid det hédr laget. Carlsson anser att inforandet av
skattesystemet kommer for sent i Sverige och att det nu blir svart for en svensk
rederiverksamhet, som redan har sokt sig till andra lander pa grund av battre
konkurrensmojligheter dar, att flytta tillbaka sin etablerade verksamhet till Sverige och in i
den svenska tonnageskatten: ”Problemet &r ju att Sverige inte r forst ut med tonnageskatten
utan snarare langt bak i kon. Det klart att man inte kan sitta och véanta pa att politiker ska
infora nagonting utan man maste handla och da blir det ju sa att man satter upp en verksamhet
utanfor Sverige. Nar man vél har en fungerande organisation sa ar det ju inte bara att stanga
ner den och flytta hem till Sverige, om Sverige nu ens ar hem fortfarande”.
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| grunden &r dock Carlsson positivt installt till inférandet av en svensk tonnageskatt och
pavisar att de inom Stena AB har gjort, och fortfarande gor, berakningar for att se om
systemet skulle kunna vara Iénsamt for deras rederiverksamhet.

Lilian Johnson och Ingvar Lorensson fran Donsotank anser att genom att Sverige nu fatt ett
tonnageskattesystem sa gynnas aven de rederier som inte ansluter sig till systemet da de
svenskkontrollerade fartygen férmodligen kommer att 6ka i och med inférandet. De menar att
svensk sjofart och Sverige i det stora hela gynnas av fler svenska fartyg da branschen utokas
och skolor blir storre, vilket i sin tur leder till fler elever och mer kurser inom landet. Fler
svenskflaggade fartyg ar ocksa nagot de tror kommer som ett resultat av skatten vilket skulle
vara mycket positivt, aven for de sjalva som rederi, da det skulle innebéra att fler rederier bar
upp pensionskassor, Transportstyrelsen och branschorganisationer.

Par Karlsson frdn Furetank menar att tonnageskatten ar sa pass viktig for ett rederis
overlevnad i dagslaget att om tonnageskatten inforts tidigare i Sverige sa hade Furetank
formodligen aldrig flaggat ut sina fartyg frdn forsta borjan. Avsaknaden av
tonnageskattesystem i Sverige var deras huvudanledning till att de valde att lamna Sverige for
tio ar sedan. Han menar att ett land behdver ha tonnageskatt for att kunna konkurrera. Vid
fragan om de raknat pa om de svenska tonnageskattereglerna gor det mer I6nsamt for rederiet
an vid vanlig konventionell bolagsbeskattning blev svaret: “Man behover inte rdkna sa noga,
det gér inte att inte ha tonnageskatt helt enkelt”.

Samtliga intervjuade rederier pekar dock pd att justeringar inom de svenska
tonnageskattereglerna ar nodvandiga for att gora systemet lénsamt och konkurrenskraftigt
gentemot andra lander. Tre av fyra intervjuade rederier menar att om bara dessa justeringar
genomfors sa kommer tonnageskattereglerna att bli helt jamforbara och konkurrenskraftiga
gentemot andra landers tonnageskattesystem, tva av fyra menar att systemet da skulle vara
vart att ansluta sig till.

Enligt Ingvar Lorensson forstod de pa Donsotank, redan innan reglerna tradde i kraft, att
systemet inte skulle komma att fungera for dem. Han menar att Svensk Sjofart, som lag
drivande i inforandet, visste att tonnageskattereglerna inte skulle passa sarskilt manga rederier
men att det viktigaste var att fa igenom tonnageskatten sa att krav pa justeringar av reglerna
kunde komma senare. Lorensson och Carlsson pavisar att Svensk Sjofart tillsammans med
svenska rederier nu arbetar pa att fa till forbattringar med systemet for att gora det mer
flexibelt. Carlsson menar att sa som tonnageskattereglerna ar utformade idag &r de alldeles for
fyrkantiga och att det finns problem med reglerna for merparten av sveriges rederier.

Bjorn Holm papekar att tonnageskatten aldrig varit aktuell for Rederi AB Uman av den
anledningen att dess utformning ar for de rederier som gor stora vinster: “Ett familjeforetag
som oss gor inte stora vinster. Ett familjeféretag tar pengarna och investerar i nya batar. Har
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man ingen vinst sa betalar man ingen skatt inom konventionell bolagsbeskattning. Sa
tonnageskatten skulle bli en forlust for oss”.

Branschorganisationen Svensk Sjofart arbetar i dagslaget pa att fa till en mer inkluderande
tonnageskatt, en sa kallad tonnageskatt 2.0, som inkluderar féljande punkter:

a) Finansieringen

b) Fartomraden

¢) Nedre grans pa storlekar pa fartyg som kan omfattas av systemet

d) Majligheterna till utbefraktning pa s.k. bareboat (skeppslega)

e) Problematiken runt dveravskrivningar (obeskattade reserven)

f) Annat — vad skulle kravas for att farjorna skulle vilja ga in i systemet?
Se bilaga 3.

5.1.1 Sankning av sjofartsstddet

Sjofartsstodet skulle komma att minska fran 1 januari 2017 i och med inférandet av den
svenska tonnageskatten. Tonnageskattesystemet ska vara sjalvfinansierande, menar Lilian
Johnson, séa tanken med en sankning av sjofartsstodet var att regeringen skulle hamta hem den
forlorade inkomstskatt som inférandet av tonnageskattereglerna skulle leda till. Sjofartsstodet
skulle fran bérjan minska med 2,2 procent vilket sedan andrades till en procent. Annu har inte
en sankning av det svenska sjofartsstodet blivit realitet da forslaget tagit stopp i EU-
domstolen (Bilaga 2).

Svensk Sjofart menar att det svenska tonnageskattesystemet kan anses vara dverfinansierat da
forslaget utgick fran att det redan ar 2017 skulle finnas 23 rederier och 84 fartyg i systemet.
De menar att det kommer att ta lang tid innan s& manga som 23 rederier anslutit sig och att
under Gverskadlig tid behdver egentligen ingen finansiering alls av andra medel goras av
systemet. Sadnkningen av sjofartsstodet for att finansiera tonnageskatten innebér en
kontraproduktiv atgard mot malet att starka den svenska handelsflottans konkurrenskraft,
anser Svensk Sjofart.

Ingvar Lorensson menar att det varit valdiga diskussioner kring sankningen av sjofartsstodet
och att en for stor sdnkning skulle leda till att hela den svenskflaggade flottan skulle haverera.
Johnson fortydligar att det ju bara ar rederier med svenskregistrerade fartyg som har ratt till
sjofartsstod och darmed blir endast svenskflaggade rederier paverkade av en sankning av
sjofartsstodet. Hon menar att vid en sankning av stddet skulle tonnageskattesystemet komma
att finansieras av de svenskflaggade rederierna som da skulle komma att missgynnas
gentemot de rederier med andra europeiska nationaliteter som eventuellt ansluter sig till det
svenska tonnagebeskattningssystemet.
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Bjorn Holm fran Rederi AB Uman forklarar att da det aldrig varit aktuellt for dem att ansluta
sig till ett tonnagebeskattningssystem valde de att flagga ut sitt sista svenskflaggade fartyg i
och med inférandet av tonnageskatten i Sverige da de fick reda pa att sjofartsstodet skulle
minska: ”Att i sig ansluta till tonnageskatten skulle bli en forlust for oss men nu blev det en
forlust anda, trots att vi inte ansluter, pa grund av att de ska sénka sjofartsstodet”.

5.1.2 Nackdelar med tonnageskattereglerna enligt svenska rederier

Nedan féljer de regler inom det svenska tonnageskattesystemet som tre av fyra intervjuade
rederier anser maste justeras innan systemet kan bli aktuellt att ansluta sig till. Enligt Karlsson
ar det storsta problemet for Furetank att ett rederi som ansluter sig till tonnageskattesystemet
maste borja skatta pa sin sa kallade obeskattade reserv. Han anser ocksa att regeln som séger
att rederiets flotta max far trafikera 25 procent inom svenskt vatten under ett ar skulle vara ett
problem, men det viktigaste for Furetank &r att regeln gallande Gveravskrivningar, sa kallade
obeskattade reserver, justeras. Johnson och Lorensson ar eniga med Karlsson men anser att
problemet med krav pd max 25 procent narfart ocksa ar avgorande for att Donsotank inte kan
ansluta sig till systemet sa som det ar utformat idag.

Forutom problemet med att behGva skatta pa sin obeskattade reserv ser Carlsson ett stort
bekymmer med de svenska tonnageskattereglerna. Han menar att det borde vara mojligt for
ett rederi att ansluta ett visst antal av rederiets fartyg, det vill sdgga en viss del av den
kvalificerade rederiverksamheten. Som det ser ut idag sa skulle alla kvalificerade fartyg inom
den kvalificerade rederiverksamheten behdva ansluta vid ett intrade till tonnageskattesystemet
vilket ar problematiskt for stora foretag, menar Carlsson.

5.1.2.1 Tio ars uppbindningstid i kombination med kravet pa 75 procent
utrikestrafik

Samtliga intervjuade rederier &r enade om att kriteriet for kvalificerat fartyg och kvalificerat
rederi som sdger att ett fartyg som, genom sitt rederi, & anslutet till den svenska
tonnageskatten maste trafikera 75 procent av sina resor under ett ar pa internationellt vatten &r
problematisk. Speciellt problematisk blir den regeln i kombination med att ett rederi som
ansluter sig till tonnageskattesystemet gor det under tio ars tid.

Lilian Johnson menar att for Donsotank, som det ser ut i dagsldget, 4 “max 25 procent
narfart-regeln” inget problem men i kombination med att rederiet skulle binda upp sig for
tonnagebeskattning under tio ar, om de valjer att ansluta sig, skulle den bli ett problem: ”Man
kan sdga att vi inte vagar ga in, for man vet ju inte. Vi kanske far en charter pa svenska kusten
och da far vi saga nej till den for att vi ar med i tonnageskattesystemet och det funkar ju inte.
Jag kan ju inte veta vad som hander om tio ar, det ar jattelang tid”.
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Ingvar Lorensson forstarker Johnsons ord med att papeka att svenska rederier som till
exempel anvander sig av dansk flagg och det danska tonnageskattesystemet far kora hur
mycket som helst inom Sverige. Han menar att hade dessa rederier valt att ga in i det svenska
systemet istéllet sa skulle de vara tvungna att sluta med merparten av sin trafik pa Sveriges
kust.

Par Karlsson pavisar att “max 25 procent nirfart-regeln” blir ett orosmoln for just det svenska
tanksegmentet inkluderat Furetank. Han menar att de inte har tio ars langa kontrakt med
nagon och att om en kund da plotsligt valjer att lagga en annan rutt sa ar rederiet bakbundet
inom de svenska tonnageskattereglerna om de da skulle komma upp i 25 procent inrikestrafik.

Mats Carlsson menar att kravet pa minst 75 procent utrikestrafik blir ett problem for de
segment vars fartyg har foranderliga rutter, sd som tanksegmentet, men menar ocksa att
offshoreverksamheten blir lidande. Han exemplifierar med ett rederi som har servicebatar ute
vid vinkraftverk och anser dessutom att det blir problematiskt att kvalificerade fartyg behdver
ha ett visst bruttotonnage. “’Sjofart som sjofart” séger han, och tycker att det dar synd att
mindre, svenska rederier som har bade kvalificerade fartyg och icke-kvalificerade fartyg med
avseende pa tonnage, ocksa ofta trafikerar mycket inrikes och att de darfor drabbas extra hart
av 725 procent nérfart-regeln”.

Bjorn Holm staller sig undrande till hur tonnageskattereglerna kan innehélla samma krav som
tidigare stalldes pa ratten till att fa sjofartsstod. Han forklarar att en av Rederi Ab Umans
fartyg for ungefar atta ar sedan trafikerade mellan Maélaren och Norrkdping under en liangre
tid och att de da fick uppgifter om att fartyget hade uppfyllt sin kvot om fardade resor inom
Sverige och att rederiets sjofartsstod skulle dras in om fartyget fortsatte pa samma trad: Vi
fick ta vart svenskflaggade fartyg och skicka bort till Ryssland. Vi fick istallet ta in ett av vara
davarande gibraltarflaggade fartyg och kora svenskt spannmal pa svensk kustfart for att inte
mista sjofartsstodet”.

Holm menar att denna regel géllande sjofartsstodet fick regleras och anser att det faktum att
samma regel nu infors som ett kriterium for att kunna ansluta sig till tonnagebeskattning ar
helt befangt. Han menar att samma misstag nu repeterats trots att det finns facit for hur det
gick med regeln for sjofartsstodet.

5.1.2.2 Skatta pa éveravskrivningar och kravet pa att viixa eller bibehdalla flottans
tonnage

Enligt Lilian Johnson, Ingvar Lorensson och Par Karlsson dr den mest avgérande faktorn for
att deras rederier inte i dagslaget kan ansluta sig till det svenska tonnageskattesystemet kravet
pa att borja skatta pa sin obeskattade reserv. De menar att inom det nuvarande, konventionella
bolagsbeskattningssystemet gor icke-bdrsnoterade rederier sa att de i regel inte plockar ut sina
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vinster. Istéllet tar de sin eventuella vinst det ar som det gar bra for rederiet, eller det ar da de
salt fartyg med vinst, och satter in den vinsten pa sina avskrivningsplaner for rederiets fartyg.
Detta kallas for en dveravskrivning och fungerar som en buffert, en fond, en obeskattad
reserv, som rederiet kan plocka fram for att anvanda sig av under de ar som det gar samre for
rederiet. Johnson menar att eftersom att skatten skjuts upp bibehalls likviditeten och kan
darmed dven anvéndas vid investering i nytt fartyg. Karlsson menar att den obeskattade
reserven ar en latent skatt som i realiteten aldrig kommer att bli nagon skatteintakt eftersom
att rederiet hela tiden koper nya fartyg for reserven vilket da istallet leder till en ny
avskrivningsplan och darmed ocksa en ny 6veravskrivningsmolighet. Bjorn Holm ar enig om
att detta &r ett problematiskt krav inom den svenska tonnagebeskattningen men menar att just
eftersom att nagon vinst séllan plockas ut inom familjedgda rederier sa ar heller inte den
konventionalla bolagsbeskattningen ett problem.

Johnson pavisar att nar ett rederi ansluter sig till det svenska tonnageskattesystemet maste det
borja skatta 1,67 procent arligen i ranta pa beloppet av den obeskattade reserven som rederiet
samlat pa sig. Dessutom menar hon, ska ett rederi enligt de svenska tonnageskattereglerna
vaxa i tonnage eller bibehalla det tonnage som rederiet hade nar det ansl6t sig till
tonnageskattesystemet, annars maste rederiet plocka fram 25 procent av sina
overavskrivningar som en intakt for att sedan skatta 22 procent av det. Lorensson stryker
under Johnsons ord med att poangtera att dessa regler drabbar &ldre rederier extra hart da
dessa hunnit bygga upp stora obeskattade reserver. Lorensson forklarar att enligt de
nuvarande, svenska tonnageskattereglerna ska den EU-flaggade flottan inom rederiet vaxa i
tonnage under fem ar, om rederiet ansluter sig till systemet. Om sa inte sker maste rederiet
betala denna straffavgift pa sin dveravskrivningsreserv. Johnson fortydligar med ett exempel:
”Just nu har vi sex fartyg och tva utav dem &r pd 25 tusen ton vilket &r lite i 6verkant mot vad
vi haft innan da vi legat pa 20 tusen ton. Nu var det sa att vi kopte dessa tva lite storre pa
grund av att de rakade vara till salu och passade in i var flotta. Om vi skulle byta ut dessa tva
fartyg maste vi alltsd kopa annu storre fartyg, eller lika stora, dven fast vi kanske skulle vilja
ga tillbaka till 20 tusen ton”.

Donsotank skulle i framtiden kunna komma att minska sitt tonnage men anda 6ka sin flotta
fran sex nagot storre fartyg till exempelvis atta stycken lite mindre, menar Lorensson. Om
dessa atta fartyg skulle ha mindre sammanlagt tonnage &n vad deras flotta har i dagslaget
skulle det inte ga stick i stav med de nuvarande tonnageskattereglerna och de skulle da behéva
betala straffskatt pa sin 6veravskrivningsreserv. Johnson menar att ett rederi kan véxa pa olika
satt. Hon menar att atta mindre fartyg bland annat skulle generera fler arbetstillfallen och att
regeln som sager att rederiets flotta maste vaxa i tonnage darfor ar for snav. Lorensson haller
med och poéngterar att om ett rederi skulle ga fran sex fartyg till atta skulle kunna klassas
som att véxa, fast ur ett annat perspektiv.

Johnson forklarar att nar det gar daligt for svenska rederier, som det nu gjort i sju ars tid sedan
2012 da sa manga flaggade ut, anvéander sig rederier av sin dveravskrivninsreserv vilket gor
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att den minskar. Sedan nar resultaten gar upp igen okar denna sa kallade fond da vinsten fors
in som en extra stor avskrivning, en dveravskrivning. Hon menar att det ar den hér fonden,
eller dveravskrivningsreserven, som de har med sig som en ryggsack, som gor att de inte
vagar ga in i tonnageskattesystemet just for att den skulle bidra med hoga skattekostnader.
Karlsson poédngterar att det blir problematiskt att rederier inom konventionell
bolagsbeskattning inte behdver skatta pa sin  Overavskrivningsreserv. men inom
tonnagebeskattningssystemet skulle de bli tvungna till att gora det, utéver den framberdknade
schablonskatten pa flottans tonnage. Han menar att det blir tarta pa tarta.

Mats Carlsson ar enig med dvriga rederier om att det &r ett problem att behdva plocka fram
och skatta av rederiets obeskattade reserver vid ett intrdde till det svenska
tonnageskattesystemet istéllet for att, vid behov och ratt tidpunkt, plocka fram pengarna for att
kopa ett nytt fartyg. Han papekar dven att det &r problematiskt att det, i princip, enligt de
svenska tonnageskattereglerna inte ar mojligt att bareboat-hyra ut ett av sina anslutna fartyg i
och med att detta fartyg da skulle upphoéra att vara kvalificerat fartyg vilket skulle resultera i
minskat totalt tonnage vilket i sin tur skulle leda till straffavgifter for rederiet. Carlsson menar
att det heller inte skulle vara gynnsamt att lata ett fartyg hoppa ut och in ur
tonnageskattesystemet i och med att fartyget skulle vara kvalificerat ena stunden, och sedan
vid bareboat-uthyrning inte vara det, i och med att vid varje intrade i systemet sa ska
overavskrivningarna plockas fram foér beskattning. Han menar att bareboat-uthyrning av
fartyg ar ett satt att utnyttja alla fartyg sd mycket som majligt beroende pa hur marknaden ser
ut och vad kunderna vill ha och att det skulle vara bekymmersamt att behdva passa sig for
kvalificeringsreglerna just pa grund av straffpafoljden som skulle kunna bli stora summor
pengar.

5.1.2.3 Kravet om att ansluta hela den kvalificerade rederiverksamheten

Mats Carlsson, som representerar ett stort foretag med manga olika typer av
rederiverksamheter, visar pa problemet med det svenska tonnageskattesystemet gallande
anslutning av den kvalificerade rederiverksamheten. Han menar att det hade varit fordelaktigt
om systemet tillat att en viss sorts rederiverksamhet inom rederiet kunde anslutas, det vill sdga
en del av foretagets totala kvalificerade rederiverksamhet. Carlsson jamfor med Danmarks
system dar det ar mojligt att till exempel ansluta tankverksamheten men exkludera farjesidan
eller tvartom, vilket alltsa inte ar mojligt i Sverige. Han menar att i Sverige sa maste foretaget
som ska ansluta sig till tonnagebeskattning flytta in hela den aktivitet och kvalificerade
verksamhet som finns i Sverige, bade moderbolag och dotterbolag, och som ar skattepliktiga i
Sverige. Carlsson pavisar att om Stena skulle ga in i det svenska tonnageskattesystemet sa
skulle all sjorelaterad verksamhet som foretaget har i Sverige vara tvunget att flyttas in, trots
att de ligger i olika bolag. | Danmark, menar han, gar det att plocka in en av dessa
verksamheter och ha Ovriga verksamheter kvar i konventionell bolagsbeskattning. Han menar
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att om dessa krav dndrades sa skulle chanserna att Stena anslét till tonnageskatten 6ka i och
med att da skulle de kunna ansluta ett av sina segment, som passar sig for tonnagebeskattning.
Carlsson menar att till exempel farjesegmentet inte lampar sig for den svenska
tonnagebeskattningen, sa som systemet ser ut i dag, da intjaning ombord féarjorna inte raknas
som kvalificerad rederiverksamhet. Kravet pa att ansluta hela sin verksamhet pa en gang gor
att det kommer att ta tid for stora foretag att rdkna pa om systemet verkligen ar gynnsamt,
menar han. Det svenska tonnageskattesystemet skulle ocksa behdva visa sig vara mer lonsamt
an det system som foretaget redan &r i for att det skulle vara vart for foretaget att rota upp den
etablerade verksamhet och struktur som redan finns for att vélja den svenska tonnageskatten.

5.2 Pavilket satt har inforandet av tonnageskattesystemet paverkat den
svenska handelsflottan och vilka andra faktorer paverkar huruvida
rederier véljer att flagga svenskt?

5.2.1 Den svenska handelsflottan

Bjorn Holm anser att den svenska handelsflottan bestar av endast svenskflaggade fartyg och
att de fartyg som ar svenskdgda men med annan flagg inte hor dit. Han menar att om alla
svenskagda fartyg, eller fartyg som ar chartrat av svenskt rederi, raknas dit blir det alldeles for
manga och ger en missvisande bild. Rederi AB Umans alla fyra batar ar svenskregistrerade i
grunden men &r sedan bareboat-chartrade ut till rederiets dotterbolag pa Faréarna, dar fartygen
bemannats, for att sedan hyras tillbaka till Sverige, forklarar Holm och menar att dessa fartyg
da inte bor raknas till den svenska handelsflottan da de inte for svensk flagg i aktern.

Par Karlsson ar av en annan asikt och menar att alla fartyg som har ett svenskt dgande pa
nagot vis raknas in i den svenska handelsflottan. Han framhaver att detta ar en vedertagen
tolkning av vad som &r svenskt i olika sammanhang.

Ingvar Lorensson tyckte forr att den svenska handelsflottan bestod av endast svenskflaggade
fartyg. Nu menar han att begreppet “svenskkontrollerade handelsflottan” &r det nya “svenska
handelsflottan” och att den svenskkontrollerade handelsflottan bestar av omkring 400 fartyg.
Lilian Johnson instammer med Lorensson men papekar att i statistik nar det pratas om till
exempel tonnageskattesystemet och rétt till sjofartsstod sa ar det svenskflaggat som réknas
och att antalet svenskflaggade fartyg nu &r uppe i 86 fartyg. De bada menar ocksa att nar
media skriver om “den svenska handelsflottan™ sa syftar de pa just svenskflaggade fartyg men
att manniskor som ar insatta i sjofartsbranschen ser lite mer nyanserat pa begreppet. Johnson
fortydligar att svenska rederier har mycket gemensamt sd som elevansvar och samma
forutsattningar vid kreditbedomningar sa lange fartygen ar svenskkontrollerade, oavsett flagg.

Mats Carlsson menar att det val knappast finns tva personer som definierar den svenska
handelsflottan exakt likadant. Han fragar sig om ens Stena dr ett svenskt rederi, trots att tva
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tredjedelar av agarfamiljen bor i Sverige, da verksamheten har fler anstillda och fler fartyg
utanfor, an i, Sverige. Carlsson menar att ett bolag kan aga ett fartyg med brittisk flagg och
hyra ut det till en engelsman men anda skatta det bolaget 100 procent i Sverige. Han menar att
flaggen och beskattningslandet inte alltid gar hand i hand och att det finns sd& manga
dimensioner vid nationalitetsbestamning.

Pia Berglund menar att Svensk Sjofart skiljer pa svenskkontrollerade och svenskflaggade
fartyg och att det ar de svenskflaggade fartygen som normalt utgdér svenska handelsflottan.
Svensk Sjofart anvander sin statistik fran Delegationen for Sjofartsstod for att bestamma detta
tal. Enligt Delegationen for sjofartsstods varden fran december 2017 bestar den
svenskflaggade handelsflottan med ratt till sjofartsstod av 87 stycken fartyg, varav 60 i
fjarrfart och 27 i narfart.

5.2.2 Tonnageskattens paverkan pa svenska handelsflottan

| tonnageskatteutredingen ansags 33 stycken svenska rederier vara kvalificerade att ansluta till
tonnageskattesystemet. Dessa rederier hade sammanlagt 125 kvalificerade fartyg med ett
totalt nettotonnage pa 1,1 miljoner (Tilegrim, 2017). Enligt skattehandlaggare Mats Hohner
pa Skatteverket har tonnageskattesystemets inforande dock lett till att bara ett fatal rederier
valt att trdda in i systemet. | skrivande stund har tre rederier ans6kt om svensk
tonnagebeskattning men vilka dessa rederier & namns inte da den informationen inte lyder
under offentlighetsprincipen, enligt Hohner. Wallenius Wilhelmsen Logistics ASA (WWL
ASA) har dock sjédlva gatt ut med att de &r ett av dessa tre rederier men tyvarr har de inte
kunnat nas for intervju. Pia Berglund menar att verksamheten inom ett rederi som Wallenius
passar bra for hur de nuvarande svenska tonnageskattereglerna ar utformade da rederiet
trafikerar lastfartyg i internationell fart.

Branschtidningen Sjofartstidningen rapporterar att WWL ASA kommer att ansluta en del av
sin rederiverksamhet till det svenska tonnageskattesystemet i och med den 1 januari 2018 da
foretaget anser att systemet ar konkurrenskraftigt. Samtliga tio fartyg som ingar i deras
kvalificerade rederiverksamhet som ska ansluta sig till tonnageskattesystemet har svensk
flagg. "Det ligger i linje med andra europeiska tonnageskatteregler. For oss &dr det ocksa
viktigt att Sverige ar politiskt valdigt stabilt och tonnagebeskattningsordningen ger stabila och
bra forutsittningar for oss som foretag” sdger Anna Larsson, Corporate Communication &
CSR pa WWL ASA (Sjostrom, 2017).

| Sjofartstidningen gick &ven de tre svenska rederierna Furetank, Alvtank och Thun ut med att
de ska flagga in sina sex nybyggen. Alvtanks flotta ar for narvarande svenskflaggad och frn
borjan var det tankt att deras tva nybyggen skulle fa dansk flagg, men Christian Nilsson, VD
pa Alvtank, meddelar att forutsattningarna i Sverige forbittrats och darfor far fartygen svensk
flagg. Inget av rederierna kommer dock att ansluta sig till tonnageskatten pa grund av hur
systemet ar utformat (Bergman, 2017). Furetank hoppas pa justeringar av
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tonnageskattereglerna och véljer att flagga om sina batar fran Faro till Sverige som ett forsta
steg in 1 det svenska tonnageskattesystemet berattar P&r Karlsson. Han meddelar att
atminstone fem batar kommer att flaggas svenskt fran Furetank.

Tonnageskattens inforande har lett till bra och langsiktiga kollektivavtal med fackférbunden,
menar Berglund. Hon pavisar att det som hande efter tonnageskattens inférande i Sverige var
att nya attraktiva kollektivavtal blev till i april samma ar och att detta sedan ledde fram till de
inflaggningar som skett efter det. Enligt Berglund har tonnageskattens inforande resulterat i
att fler rederier véljer att se om svensk flagg ar ett alternativ &n innan inférandet och att
Sverige kanske inte vinner alla jamforelser som gors vid val av flagg annu, men att landet nu i
alla fall ar med i matchen till skillnad fran tidigare.

Svensk Sjofart ar nojda med att nagra av de rederier som tonnageskattereglerna passar for valt
att ga in i systemet. Daremot, menar Berglund, &r det manga av de svenska rederierna som
inte gynnas av tonnageskattesystemet. Hon pavisar att de rederier vars fartyg gar mer an 25
procent i svenskt vatten exkluderas fran systemet vilket gor det svart for Sveriges
kusttankflotta. Berglund visar ocksa pa att farjetrafiken inte gynnas av tonnageskattesystemet
da dessa inte kan rakna med sina ombordintakter i systemet da den verksamheten inte klassas
som kvalificerad rederiverksamhet.

5.2.3 Faktorer som paverkar huruvida rederier véljer att flagga svenskt

Johnson meddelar att det ska komma nya skatteregler med rénteavdragsbegrénsningar, for alla
foretag inom EU, som kan komma att paverka svenska rederiers beslut géllande att ansluta till
tonnagebeskattning. Dessa nya skatteregler harstammar fran ett nytt direktiv som beslutades
av Ministerradet gallande regler mot skatteflykt. 1 reglerna ingar bland annat
ranteavdragsbegransningar som ett av flera verktyg mot skatteflykt och direktivet &r
tvingande. Reglerna ska vara inforlivade i EU:s medlemsléanders nationella lagstiftningar
senast den 1 januari 2019 (Sveriges Allmannyttiga bostadsforetag [SABO], 2016). De nya
reglerna drabbar sarskilt kapitalkravande branscher som sjéfarten da branschen innefattar
hdga rantekostnader, menar Johnson. Hur Sverige kommer att inforliva direktivet ar &nnu inte
faststéllt men hon anser att den begrénsade avdragsratten for negativt réantenetto, med hogre
beskattning som foljd, kommer att fa konsekvenser for rederierna. Denna nya regel infors
redan 2019 och hon menar att om Donsgtank ansluter sig till tonnagebeskattning innan det sa
skulle den konventionella beskattningen vara historia for deras del och de skulle inte drabbas
av problematiken med den nya EU-regeln géllande ranteavdragsbegransningar. Johnson
papekar att Sverige tolkat dessa nya regler véldigt snavt och har bl.a foreslagit att
forenklingsregeln for mindre foretag ska ha ett fribelopp pa 100 000 kr medan manga andra
EU-lander har infort en betydligt hogre niva pa forenklingsregeln, runt tre miljoner EUR.
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Att kravet pa att 20 procent av rederiets flotta skulle vara svenskflaggad andrades fran forslag
till lag och kom att bli 20 procent EES-flaggad istéllet, &r ju en aspekt som sjalvklart paverkar
framtiden for just den svenskflaggade handelsflottan, menar Lorensson. Samtidigt, anser
Johnson, sa hade aldrig deras grannrederier flaggat ut fran forsta borjan om det funnits ett
fungerande system i Sverige dar myndigheter varit tillmotesgadende. Hon menar att det absolut
finns ett intresse fran svenska rederier att fora svensk flagg pa sina fartyg men da maste
forutsattningarna i Sverige ga att jamféra med andra EU-landers. Berglund menar att eftersom
tonnageskatten kraver EES-flagg och inte svensk flagg sd kan ett rederi vélja att ga in i
tonnageskatten utan att flagga svenskt medan ett annat rederi kan ha svensk flagg utan att ga
in i tonnageskattesystemet. Alla tre &r eniga om att om bara en revidering gors av
tonnageskattereglerna, sa att de blir mer fordelaktiga, sa skulle fler rederier ansluta sig till den
och valja den svenska flaggan.

Aven Karlsson tror att den svenska handelsflottan kommer att vaxa i och med inforandet av
tonnageskatten. Han menar att Furetank ar svenska trots att de for narvarande inte har svensk
flagg, men att just den svenskflaggade flottan kommer att véxa. | och med att rederierna inom
Gothia Tankers (Alvtank, Furetank och Thun) flaggar sina nybyggen svenskt och har for
avsikt att ansluta till tonnageskattesystemet, samt att WWL ASA nu ansluter till systemet
menar han att det nu skett en positiv vandning for den svenska handelsflottan, for forsta
gangen pa valdigt manga ar.

Bjorn Holm &r av en annan asikt och tror att svenska rederier egentligen inte har nagot
intresse av att flagga in da det fungerar sa pass bra med utlandsk flagg. Han menar att det ar
smidigt och enkelt att fora utlandsk flagg men &nda ha en stor andel svenskar i besattningen
och komma undan manga onddiga kostnader och mycket onddigt krangel som foljer med den
svenska flaggan och dess tillhérande myndigheter. Att den svenska tonnageskatten till slut
infordes &r nagot han aldrig pa allvar trodde skulle ske och han anser att detta dven galler
andra inom branschen. Han menar att annars hade vél fler rederier &n endast tre ansokt om
den svenska tonnagebeskattningen vid det har laget?

Holm pavisar ocksa att Svensk Sjofart och facken lovade 300 inflaggade fartyg pa tio ar och
2017 var det tva fartyg som flaggade in, sa vitt han vet. Han har svart att se att
tonnageskattens inforande ska leda till en stor inflaggning men han hoppas att han har fel.
Holm konstaterar att Rederi AB Uman formodligen aldrig kommer att flagga tillbaka till
svensk flagg. Vid fragan om vad for andra typer av stodatgarder han tror att Sverige skulle
behdva for att starka sin handelsflotta svarade han: Ett bolag som behover stdd har liksom
mist sitt berattigande. Ett bolags grundtanke &r att det ska gora vinst och bdra sig annars ska
det inte finnas. Sa kanske stod ar fel vag. Fragan ar ju vad alternativet ar”.

Mats Carlsson menar att foretag eller rederier som bedriver verksamheter utanfor Sverige i
olika delar av varlden med tillhérande sarskilda regler, har svart att plotsligt forandra den
verksamheten genom att byta nationalitet. For att ett sadant rederi ska flagga in sina fartyg till
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Sverige kravs det att Sverige erbjuder mer fordelaktiga forhallanden an det system som
rederiet redan befinner sig i. Carlsson menar att kunden ofta har krav pa vad for flagg som
fartygen ska fora och han anser att det blivit allt vanligare att 1ander vill se sin egen flagga i
aktern pa de fartyg som trafikerar landets hamnar, sa den svenska flaggan ligger automatiskt
inte hdgst upp hos kunden. Dessutom, menar han, ar det otroligt kostsamt for stora rederier att
flagga om sin flotta i och med speciella krav och regler som skiljer sig at i olika lander. Han
pavisar att Sverige till exempel inte nddvandigtvis har hogre sékerhetskrav pa utrustning an
andra lander, men att kraven och reglerna kanske skiljer sig at gentemot det land som fartyget
ska flagga om ifran. Om sa ar fallet behéver fartygen tas in pa varv och konstrueras om, trots
att de ar i gott skick, for att utrustning och dokument ska stdmma 6verens med regelverken i
Sverige. Han menar ocksa att all utlandsk, anstalld personal skulle bli lidande vid inflaggning
till Sverige vilket helst vill undvikas. Dessutom tillkommer kostnader och problem vid
omflaggningar s& som sjalva inregistreringen i ett nytt fartygsregister, att &ndra
kollektivavtalen for fartygen och att fa godkannande fran finansiarerna. Carlsson menar att en
omflaggning, och darmed att &ndra fartygets nationalitet, inte sker i en handvéandning.
Daremot s anser han att situationen i Sverige idag, i och med tonnageskattens inforande,
absolut ar konkurrenskraftig gentemot andra lander, men inte att det ar tillrackligt bra for att
rederier med etablerad rederiverksamhet utomlands, och med annan flagg, ska ansluta till det
svenska systemet och flagga svenskt. Han menar att for ett nystartat, svenskt rederi ar dock
situationen i Sverige idag valdigt bra.

Enligt Svensk Sjofart &r tonnageskatten en av sju viktiga punkter for att rederier ska valja
svensk flagg. Pia Berglund menar att inget rederi valjer att flagga svenskt endast for att det
finns tonnageskatt utan forst nér alla sju punkter intraffar samtidigt:

1. Starkt och stabilt politiskt ledarskap

2. Bra och fungerande samarbete mellan sjéfartsindustrin och myndigheter
3. Delegering till klassificeringssallskap

4. Tonnagebeskattning

5. Konkurrenskraftiga kollektivavtal for lastfartyg

6. Kundorienterat intrade till den svenska flaggan

7. Forskning och innovation i framkant

Berglund hanvisar till Svensk Sjofarts sjupunktlista angaende anledningar for rederier att
flagga svenskt, dar det framgar i punkt ett att det kravs langsiktiga forhallanden for att locka
rederier till den svenska flaggan och pa sa satt starka den svenska sjofartsnaringen. Det som
nu aterstar i Sverige ar att alla rederier ska kunna ga in i tonnageskatten, att det tillkommer ett
langsiktigt forutsagbart sjofartsstod samt langsiktiga kollektivavtal, menar hon. Det kravs att
de svenska rederierna kanner att alla riksdagspartier, myndigheter och organisationer star
bakom detta for att kunna kénna sig trygga med att flagga svenskt, menar Berglund. Hon
tycker dock att branschen bérjar na ditat.
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5.2.3.1 Samarbetetet mellan rederier, branschorganisationer och myndigheter

Ingvar Lorensson menar att branschen lange har jobbat pa att fa in ett tonnageskattesystem i
Sverige och att det tidigare dessutom varit tal om ett SIS-register for att rddda den svenska
handelsflottan. Han menar dock att det alltid har varit for stort glapp mellan rederier och
branschorganisationer, att det har varit for stora konflikter och delade meningar, for att beslut
ska ha kunnat fattas. Men nu, den har gangen, har vi samarbetat och gjort det tillsammans
med Svensk Sjofart och fackforeningarna, sager han. Branschen, inklusive fackforeningarna,
har varit eniga géllande tonnageskatt men det ar regering och riksdag som sedan har beslutat
om ett skattesystem som vi fatt ga med pa for att fa det pa plats, fortsatter Lorensson. Han
menar att aktérerna inom branschen har fatt kompromissa for att tonnageskattesystemet éver
huvud taget skulle ga igenom i Sverige och anledningen till att systemet inte ar tillrackligt
utformat &r just darfor. Men tanken har hela tiden varit att justeringarna som krévs, de ska
jobbas pa nu i efterhand nar tonnageskatten val ar inford, sager Lorensson.

Det var inte bara tonnageskattens inférande i Sverige och hotet om den annalkande
sankningen av sjofartsstodet som fick Rederi AB Uman att flagga ut sitt sista fartyg fran
Sverige. Holm menar att det fanns tva andra stora anledningar. Dels var det samarbetet med
Transportstyrelsen som han anser blev samre och samre dar det gick fran att ha en ansvarig
inspektor som alltid svarade i telefon till en telefonvaxel som dessutom ocksa hanterade
luftfart. P4 Far6arna har Rederi AB Uman en inspektor som ansvarar for just deras rederi och
som alltid finns tillganglig och &r tillmétesgaende. Dessutom, berattar han, ar Sjofartsverket
pa Farobarna valdigt serviceinriktade och kan till exempel resa ner till Sverige for att ha mote
med svenska rederier som &r faroflaggade. Han menar att det aldrig skulle intraffa med
svenska Sjofartsverket eller Transportstyrelsen. Den andra faktorn som spelade roll i Rederi
AB Umans utflaggning var de svenska facken, l6nerna och arbetsgivaransvaret. Holm beréttar
att Sjobefalsforeningen fortfarande har med i alla sina avtal att till exempel hyttstad i
befélshytter ska forkomma, vilket han tycker ar forlegat. Johnson och Lorensson haller med
Holm om att pa Fard har branschorganisationer och myndigheter ett helt annat tank an i
Sverige. De berattar att anstéllda vid det farodiska fartygsregistret regelbundet ringer deras
kontor och forsoker fa dem att flagga farGiskt: Firoarna har satt det som sin affarsmodell och
det ger ju mycket for deras nation saklart. Man hade ju hoppas att Sverige och det svenska
registret hade varit lika pa och forsokt locka till sig fartyg och gora det latt att hitta I6sningar,
men det existerar ju inte i Sverige”.

Carlsson &r enig med Holm, Lorensson och Johnson om att den politiska viljan i andra lander
ar mycket hogre &n i Sverige nar det kommer till att stdtta sjofarten. Han menar att det ar en
sak att prata och lova saker men att verkligen agera ar en helt annan sak, vilket andra lander ar
battre pd. Han exemplifierar med den rederiverksamheten inom Stena som har brittisk flagg:
”Det blir tydligt att britterna jobbar for att behélla oss inom sin nations flotta da ministrar i
Storbritannien har mycket diskussioner med oss nu infor Brexit. De &r valdigt oroliga for att
vi skulle flagga ut och de forsoker gora vad de kan for att vi ska stanna kvar”. Carlsson
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forklarar att i bland att Danmark, Holland och Storbritannien har rederiet direktkontakt och en
pagaende dialog med beslutsfattare till skillnad fran i Sverige.

Karlsson anser att Furetank i sitt samarbete med Thun och Alvtank inom Gothia Tankers ar
nojda med storleken pa sin gemensamma flotta och ser positivt pa framtiden for den svenska
sjofarten om bara justeringar inom tonnageskattereglerna genomférs. Han menar att det ar
viktigt att de svenskflaggade fartygen bevaras och 6kar i mangd sa att kunskap, utveckling
och forskning bibehalls inom landet. Karlsson drar paralleller till Fararna som han menar har
hog ambition med att locka fartyg till sin flagga vilket skapar arbetstillfallen da
sjofartsnaringen omséatter mycket manniskor. Darfér menar han att det ar viktigt att Sverige
vagar satsa pa sin flagga, precis som Faréarna gor.

Johnson, Lorensson och Karlsson menar dock att samarbetet mellan svenska rederier och
myndigheter har blivit betydligt battre pa senare ar. Johnson berattar att nar DIS infordes i
Danmark sa blev de svenska facken valvilligt installda och bérjade titta pad TAP-avtalen och
den svenska fordelningen inom varje avtalsomrade vilket gjorde att svenskflaggade rederier
fick en storre flexibilitet &n innan. Fordelningen gick fran att vara 50 procent TAP-anstéllda
till 75 procent, om rederiet ville ha det sa, som ett forsok att latta pa besattningskostnaderna
och for att forhindra att svenskflaggade rederier gick till danska flaggan.

Lorensson och Johnson havdar att om justeringar gors inom tonnageskattereglerna sa kommer
fler att ansluta till systemet just for att allt runt omkring i Sverige ocksa blivit mycket battre.
De menar att arbetsfragorna med fackforeningarna gar lattare i dagslaget och att allt ar mer
flexibelt. Lorensson menar att vissa begransningar som géller pa svenska fartyg som att till
exempel kaptenerna ska vara svenska kommer att andras i framtiden, att om det finns en
duktig kapten ombord som kommer fran ett annat europeiskt land s& ska denne inte behdva bli
uppsagd for att fartyget den arbetar pa ska flagga svenskt. Johnson menar att arbetet med
Transportstyrelsens inspektionsarbete forr gick trogt men idag ar mycket battre da
inspektionerna &r delegerade fran Transportstyrelsen till klassen. Sa det ar mycket som blivit
battre, sager hon, och darfor ar svensk flagg mer konkurrenskraftig idag an for nagra ar sedan.

Holm menar att trots att Transportstyrelsen numera har delegerat inspektionsansvaret till
klassen sa arbetar fortfarande klassen for flaggan. Om det sker en incident ombord och ett
undantag behdver goras sa menar Holm att om detta undantag ska utfardas av Sverige sa ar
det ett valdigt projekt till skillnad fran om Faro ska utfarda ett. Pa Faro har han en och samma
person som det gar att ringa dygnet runt for att fa klartecken, medan i Sverige sa skulle han
hamna hos en vaxel. Carlsson &r enig med Holm nér det kommer till Sveriges myndigheters
vilja att bygga upp och stétta sjéfarten och menar att i Danmark gar kontakten med
myndigheterna smidigt och det finns en vilja att locka till sig nya rederier. Det dr synd att
Sverige inte ar lika angeldgna om detta, anser han. Carlsson menar att svenska myndigheter
och politiker avvaktar ndr det sker forandringar inom sjofartsnéringen, i stéllet for att agera,
vilket leder till att rederier soker sig till andra flaggor &n den svenska.
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6 Diskussion

| detta kapitel diskuteras och tolkas de resultat som presenterats i tidigare kapitel, hur val av
metod och tillvagagangssitt for arbetet har fungerat samt hur trovardiga och giltiga resultaten
ar. Studien knyts i detta kapitel samman och funderingar, reflektioner och asikter om
resultatet, vald metod samt det studerade omradet lyfts fram.

6.1 Metoddiskussion

| denna studie var kartlaggning den évergripande metoden. Da dmnet & komplext och inte
helt sjalvklart var det viktigt att ge lasaren en gedigen bakgrundshistoria for att fa forstaelse
for varfor den svenska sjofarten ser ut som den goér idag och vad som lett fram till inférandet
av den svenska tonnageskatten. Med hjélp av litteraturstudier, mail och intervjuer har arbetets
forskningsfragor kunnat besvaras. Darfor har en kartlaggning varit den metod som passade
detta arbete bast.

6.1.1 Intervjuer

For att komma i kontakt med de svenska rederier som valts ut for studien kontaktades alla via
mail. Svarsfrekvensen fran rederierna blev dessvarre lagre an forutspatt. Av de 20 rederier
som kontaktades svarade endast fyra, det vill sdga 20 procent. De fyra rederier som svarade
stallde alla upp pa en intervju dar mycket intressant och bra fakta kunde samlas in. De
personer som intervjuades hade alla hdga och inflytelserika positioner inom foretaget vilket
gav svar som var adekvata for forskningsfragorna. Eftersom svarsfrekvensen blev sa Iag hade
mojligtvis ett annat satt att etablera kontakt varit battre. Troligtvis hade fler svarat om vi
istallet for mail hade ringt direkt till kontoret.

6.1.2 Selektering av litteratur

Som n&dmnt innan i arbetet dr tonnageskattens inférande i Sverige en ny foreteelse och det
finns darfor mycket lite vetenskapliga artiklar om omradet. De kéallor som arbetet har forlitat
sig mest pa ar propositioner fran regeringen, lagtexter, statliga utredningar samt artiklar fran
branschen. Med tanke pa det underlag som fanns till hands sa anser vi att arbetet ar uppbyggt
med val betrodda och tillforlitliga kéallor. For framtiden ar det mycket mojligt att utbudet av
vetenskapliga artiklar samt mer statistik finns att tillga.

6.1.3 Reliabilitet

Den datan som har samlats in har inhamtas genom betrodda och relevanta kallor. Da
forfattarna endast varit i kontakt med fyra av Sveriges rederier kan inte resultatet som
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presenterats representera hela den svenska rederinaringens asikter. Daremot gav intervjuerna
liknande svar vilket kan indikera en generell syn pa den svenska tonnageskatten som rader
inom sjofartsbranschen. Det finns darfor skal att sédga att arbetets reliabilitet & god men inte
utmarkt. Hade fler intervjuer kunnat genomforas hade reliabiliteten varit storre.

6.1.4 Validitet

Validiteten i studien beddms som god. | de intervjuer som gjordes stalldes val genomtankta
fragor som var relevant for arbetes forskningsfragor. De intervjuade fick chansen att franga
fragorna och sjalva komma med kommentarer och synpunkter som de tyckte var av betydelse.

6.1.5 Om studien hade gjorts pa nytt

Hade denna studie gjorts om fran bdrjan hade arbetsgangen sett annorlunda ut. Den tidsplan
som planerades i samband med starten av skrivandet hade gjorts mer snév och funnits med
mer i var planering. Valdigt mycket tid lades pa att lasa in sig pa amnet och hitta fakta till
bakgrunden. Det hade istéllet varit betydligt battre om de propositioner och utredningar som
gjorts om tonnageskatten hade studerats direkt da mycket finns att lasa dar.

For att minska pa arbetshérdan och stressen som infunnit sig mot slutet av skrivandet skulle
det varit att foredra om arbetsplanen hade foljts fran borjan. Vidare kan ocksa utredas om den
litteratur som studerades till att borja med var relevant just da.

6.2 Resultatdiskussion

Resultaten visar att mottagandet av tonnageskattesystemet varit positivt bland den svenska
rederindringen och att det anses pa tiden att systemet inforts dven i Sverige, med visst
undantag. Tre av fyra intervjuade rederier, samt branschorganisationen Svensk Sjoéfart, anser
att tonnageskattens inférande i Sverige ar ett stort steg pa vag mot en mer konkurrenskraftig
sjofartsnation medan ett ensamt rederi menar att det i dagslaget ar sa mycket mer runt
omkring i Sverige som forhindrar rederier att flagga svenskt och att tonnageskattens inforande
darfor inte gor nagon skillnad. Tron pa den svenska tonnageskatten var stor och
forvantningarna pa dess inforande var hdga. Av studiens resultat framgar att de nuvarande
svenska tonnageskattereglerna inte ar utformade pa sa vis att de gynnar samtliga svenska
rederier och att endast tre rederier ansokt om svensk tonnagebeskattning.

6.2.1 Hur svenska rederier missgynnas respektive gynnas av tonnageskattereglerna

Det finns ett starkt samband mellan vissa tonnageskatteregler och hur fa rederier som har
ansokt om att trada in i det svenska tonnagebeskattningssystemet, visar studiens resultat.
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Samtliga intervjuade rederier pavisar att kravet pa att binda upp rederiet under tio ars tid blir
problematiskt i kombination med kravet om max 25 procent inrikestrafik per ar. Branschen &r
foranderlig och det &r svart att veta hur trafikmonstren kommer att se ut om fem eller tio ar.
Ett stort rederi som Wallenius behéver dock inte oroa sig for detta da deras fartomrade ar
varldsomspénnande och vilket formodligen &r anledningen till att de kan ta steget in i det
svenska tonnageskattesystemet. Mindre rederier som bedriver kustnara inrikestrafik har da ett
storre problem med tio ars uppbindningstid i kombination med max 25 procent inrikesfart.

En annan anledning till att WWL ASA kan trada in i det svenska tonnageskattesustemet torde
vara att for WWL ASA, som har sitt huvudkontor i annat land an Sverige, ar det mojligt att
ansluta endast en del av sin rederiverksamhet till den svenska tonnageskatten, det vill séga
den rederiverksamhet som uppfyller kraven for kvalificerad rederiverksamhet. Som det ser ut
idag ska Wallenius Lines ansluta tio stycken svenskflaggade fartyg till det svenska
tonnageskattesystemet vid arsskiftet 2017-2018 trots att WWL ASA har betydligt fler fartyg i
sin totala flotta. Studiens resultat visar pa att Stena AB inte kan gora likadant som WWL ASA
planerar att gora, da samtliga av Stena AB:s rederiverksamheter klassas som kvalificerade.
Stena AB kan alltsa inte vélja att ansluta till exempel endast sitt tanksegment men behalla sin
farjeverksamhet i konventionell bolagsbeskattning pa grund av att de svenska
tonnageskattereglerna ar utformade sa att vid en ansokan om tonnagebeskattning réknas hela
den kvalificerade rederiverksamheten in tillsammans med alla kvalificerade fartyg.

Enligt studiens resultat passar inte tonnageskattesystem mindre familjeféretag som inte gor
stora vinster. Om ett foretag inte tar ut nagon vinst utan istallet aterinvesterar denna in i
foretaget, i form av nyinvesteringar eller éveravskrivningar, behdver vinsten heller inte
skattas pa. Om rederiet istallet ansluter till tonnagebeskattning behover rederiet betala en fast
schablonskatt varje ar.

Med avseende pa reglerna gallande beskattning av ett rederis obeskattade reserv, den sa
kallade dveravskrivningen, vid intrade i tonnageskattesystemet sa kan poneras att systemet ar
utformat att passa nystartade rederiverksamheter som &nnu inte byggt upp en obeskattad
reserv. Flera respondenter pavisar att for ett nytt rederi & den svenska tonnageskatten
konkurrenskraftigt utformad men att det krdvs justeringar av reglerna innan &ldre, mer
etablerade rederier kan ansluta.

Resultaten visar att tonnageskattereglerna annu ej ar tillrackliga som de &r men att rederier
tillsammans med branschorganisationer hoppas pa och tror att justeringar av reglerna ar pa
gang. Om justeringar av reglerna och kraven inom det svenska tonnageskattesystemet skulle
ga igenom dr det lage att, utifran studiens resultat, utga ifran att fler svenska rederier skulle
ansluta till systemet vilket skulle vara ett uppsving for den svenska sjofartsnéringen.

Fragan ar om vare sig politiker, rederier eller branschorganisationer egentligen trodde att
tonnageskattesystemet ar tillrackligt utformad sa som det ar idag eller om inférandet bara var
ett forsta steg pa vagen. Enligt studiens resultat var Svensk Sjofart och ett flertal rederier

43



medvetna om att reglerna inte skulle komma att passa merparten av de svenska rederierna.
Svensk Sjofart tillsammans med svenska rederier arbetar i dagslaget pa att fa till justeringar
av tonnageskattens utformande och nu blir det upp till Sveriges politiker och myndigheter att
avgora huruvida en revidering av tonnageskattereglerna blir av eller ej.

6.2.2 Sankning av sjofartsstodet som en finansiering av tonnageskattesystemet

Resultaten visar att en minskning av sjofartsstodet som finansiering av tonnageskatteystemet
ar kontraproduktiv och drabbar alla svenskflaggade rederier, dven de som inte ansluter sig till
tonnageskatten. Eftersom att utfallet av inférandet av tonnageskatten i Sverige inte blev som
det var tankt i och med att endast tre rederier ansokt om tonnagebeskattning och att inga
fartyg annu flaggat svenskt pa grund av tonnageskattens inférande, ar det fortfarande valdigt
fa rederier med ratt till sjéfartsstod som far lida av den tankta sankningen av stodet.

6.2.3 Huruvida tonnageskatten paverkar svenska handelsflottan eller inte

Resultaten visar att den svenska handelsflottan dnnu inte direkt paverkats av tonnageskattens
inférande. Daremot visar studiens resultat att de flesta &r eniga om att den svenskflaggade
flottan kommer att 6ka i och med inférandet av tonnageskattesystemet om bara justeringar av
reglerna gors. Tendenserna finns redan i och med l16ften om inflaggningar. Dock kommer
dessa loften om inflaggningar fran svenska rederier vars svenskiagda fartyg ar
utlandsflaggade, vilket i sig inte skulle 6ka eller starka den svenska handelsflottan da dessa
fartyg ofta redan raknas in i det begreppet. Inflaggningarna fran dessa rederier skulle darfor
leda till en utdkad svenskflaggad flotta.

Syftet med tonnageskattens inférande var just att utdéka den svenskflaggade handelsflottan for
att starka den svenska sjofartsnaringen pa alla omraden sa som utbildning, praktikplatser,
arbetstillfallen sa val som till havs och i land, forskning, pensionssparande och sa vidare.
Begreppet svenska handelsflottan &r darfor viktigt att utreda och diskutera. Det kan tyckas att
begreppet anvédnds frekvent utan att vidare definiera vad som egentligen menas:
svenskflaggade handelsflottan eller svenskkontrollerade handelsflottan?

Resultaten visar att mycket spelar in vid svenska rederiers val av flagg. Politisk stabilitet,
ekonomi samt samarbete mellan bransch och myndigheter &r faktorer som samtliga
respondenter pavisat som viktiga faktorer vid val av flagg. Huruvida tonnageskattens
inforande i Sverige kommer att starka den svenska handelsflottan gar &nnu inte att svara pa.
Déremot finns tendenser, i och med l6ften om inflaggningar, till en utdkad svenskflaggad
handelsflotta. Samtliga respondenter, med ett undantag, uttryckte att det politiska klimatet
rorande sjofarten och samarbetet mellan olika parter blivit betydligt battre i Sverige. Alla var
dock enade om att Sverige fortfarande ligger efter de flesta EU-lander nér det kommer till att
forsoka locka rederier till landets flagga.
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Det kan diskuteras hur det egentligen var ténkt att tonnageskattens inférande i Sverige skulle
bidra till en utdkad svenskflaggad handelsflotta nar kravet fran att den kvalificerade
rederiverksamheten skulle bestd av minst 20 procent svenskflaggade fartyg andrades till 20
procent EES-flaggade fartyg. Mycket ansvar laggs pa svenska rederiers egenintresse av att
flagga svenskt vilket kan poneras vara bade positivt och negativt. Positivt for att fler rederier
kan ansluta utan komplikationer vid byte av flagg pa sina fartyg och negativt for att de
svenska tonnageskattereglerna i sig inte stéller krav pa svenskflaggat och darfor inte direkt
bidrar till en utdékad svenskflaggad handelsflotta.
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7 Slutsats

Sjofarten ar en internationell bransch dar manga landers lagar och regler samverkar
tillsammans med internationella bestammelser. Sjofartsklustret ar darmed komplext pa manga
vis. Likasa rederiers val av flagg da det finns manga valmajligheter i form av olika
stodatgarder och villkor att tillga i olika lander, samt saval nationella som internationella lagar
och regler att tolka och ta héansyn till. Syftet med denna studie var att utreda hur
tonnageskattereglernas inférande i Sverige har mottagits av svenska rederier och hur
tonnageskattesystemet paverkat den svenska handelsflottan. Det &r i studiens resultat
uppenbart att mer &n bara ett nytt skattesystem spelar in for att rederier ska valja att registrera
sina fartyg i det svenska fartygsregistret och fora svensk flagg. Daremot framkommer det av
intervjuerna att mycket har hant i Sverige under de senaste aren och att inférandet av
tonnageskattesystemet ~ resulterade i ett  battre samarbete  mellan  rederier,
branschorganisationer, fackforeningar och myndigheter. Inférandet av tonnageskatten var en
kompromiss dessa instanser emellan och ett resultat av deras samarbete vilket fick
konsekvensen att tonnageskattereglerna i dagslaget inte passar merparten av Sveriges rederier.
Endast tre rederier har i dagslaget ansokt om svensk tonnagebeskattning vilket visar pa att
beskattningssystemet inte &r tillrackligt utformat.

Fran studiens resultat gar att dra slutsatsen att om justeringar inom tonnageskattereglerna
genomfors sa kommer fler rederier att ansluta sig till systemet. Inférandet av
tonnageskattesystemet var ett steg mot en mer konkurrenskraftig sjéfartsnation och en stérkt
svensk handelsflotta. Huruvida den svensflaggade flottan kommer att uttkas ligger i varje
enskilt rederis intresse att avgora.

Slutsatsen som kan dras av studiens resultat ar att de svenska tonnageskattereglerna i sig inte
paverkar huruvida fartyg har svensk flagg eller inte. Eftersom att tonnageskattesystemet inte
staller krav pa svensk flagg ar fler rederier kvalificerade att ansluta till systemet, men
eftersom att inget krav stélls pa svensk flagg sa bidrar inte tonnageskattereglerna i sig till en
utokad svensk handelsflotta. Déremot kan tonnageskatten ses som &nnu ett viktigt verktyg,
tillsammans med andra, som kravs i Sverige for att vara konkurrenskraftigt gentemot andra
lander.

7.1 Rekommendation till fortsatt arbete

Det ar mojligt att detta arbetes forskningsfragor ar for tidigt stallda med avseende pa hur nyss
tonnageskatten inférdes i Sverige. Tonnageskatten infordes endast ett ar innan denna studie
genomfordes och ett mer tillforlitligt resultat hade mojligtvis kunnat fas efter langre tid. Det
vore darfor intressant om ett liknande arbete gjordes om pa nytt efter nagra ar.
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Intervjufragor svenska rederier

- Hur definierar ni “den svenska handelsflottan™?
- Hur har ni valt att flagga era fartyg och varfor?
- Hur sag ni pa tonnageskatten innan den inférdes och hur trodde ni att den skulle paverka er?

- Nu ett ar efter inforandet, hur ser ni pa den och har ni ans6kt om tonnagebeskattning?
- Om nej, varfor? Om ja, varfor?

- Om tonnageskatten hade inforts tidigare i Sverige, hade det gjort skillnad for er?
- Tycker ni att tonnageskattereglerna ar tillrackliga som de &r?
- Framtid: Hur ser ni pa framtiden for ert rederi? Har tonnageskatten nagon del i den?

- Om ni skulle investera i nya fartyg, skulle den svenska tonnageskatten vara en faktor som
paverkade ert val av flagg pa dem?

Hur ser ni pa framtiden for den svenska handelsflottan?

- Tror ni att det krdvs andra/ytterliggare atgarder for att starka Sveriges konkurrenskraft inom
sjofartsnaringen? Isafall vilka?
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Sjofartsstodet

Sveriges rederier har en langsiktig och ambitios malsattning om att sektorn inte ska ha nagra utslapp.
Darfor ar sjofarten i Sverige varldsledande inom utvecklingen av nya miljolosningar och alternativa
branslen. Exempelvis var Sverige forst med landansluten el och svenska féretag har utvecklat teknik
for att rena fartygens utslapp med katalysatorer. Den svenska sjofarten har dock inte bara en stor
betydelse fér minskade utslapp fran transportsektorn, sjéfarten dr dven avgoérande for Sverige som
ett av varldens mest exportberoende lander. Mer dn 90 procent av den svenska handeln gar via
sjofarten. Darutover har sjofarten stor potential att utvecklas och &r inte beroende av stora och
aterkommande anslag i infrastrukturinvesteringar.

Dock ar sjofarten &r ett transportslag som ar extremt konkurrensutsatt pa global niva. For att starka
den europeiska sjofarten tillater EU att medlemslanderna medger sarskilda stod till sina rederier. |
Sverige finns det framfor allt tva sddana stod, den s.k. nettomodellen (i dagligt tal kallat
sjofartsstodet) och tonnageskatten.

Sjofartsstodet

Analyser visar att for manga rederier utgor sjofartsstodet skillnaden mellan vinst och forlust.
Sjofartsstodet lamnas till arbetsgivare motsvarande den skatt som arbetsgivaren har erlagt pa
sjéinkomster samt kostnaden for arbetsgivaravgifter och allman I6neskatt for samtliga
ombordanstéllda. Det géller for dem som arbetar pa svenskregistrerade fartyg som ar utsatta for
internationell konkurrens. Med sjéinkomst menas inkomst till en sjdman fér arbete ombord pa ett
svenskt fartyg eller ett handelsfartyg som &r registrerat i en annan stat @n Sverige inom EES.
Sjoinkomst ger ratt till skattelattnaderna ”sjéinkomstavdrag” och ”skattereduktion for sjdinkomst”.

Tonnageskatt

Tonnageskatten &r en efterlangtad reform som tradde ikraft slutet av férra aret. Tonnageskatt
innebér att foretaget betalar skatt pa inkomsten berédknat utifran en schablonmetod och inte pa det
verkliga resultatet. De flesta medlemsstater i EU med en betydande sjofartsnaring, har ett
tonnageskattesystem. Syftet med inférandet av tonnageskattesystemet i Sverige var att bidra till ett
konkurrensklimat sa att antalet fartyg i det svenska registret okar. Direktiven till
tonnageskattsutredningen innebar dock att tonnagesystemet skulle vara offentligfinansiellt neutralt
och de kostnader som en tonnageskatt innebar ska finansieras inom anslaget. Flertalet
finansieringsforslag undersoktes, dock konstaterade utredningen att dessa restriktioner innebar att
tonnageskatte-satsningen blev kontraproduktiv vad géller malet att stérka konkurrenskraften for den
svenska sjofarten.
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Inférandet av tonnagebeskattning genom schablonberakningar bedémdes minska skatteintdkterna
med 50 miljoner kronor per ar fr.o.m. 2017. Regeringen beslutade att satsningen skulle finansieras i
tre delar genom att (1) ta 25 miljoner kronor/ar fran infrastrukturanslagen inom avgiftsomrade 22,
(2) minska sjofartsstodet med 20 miljoner samt (3) rantebeldgga de 6veravskrivningar rederierna har
nar de gar in i systemet vilket beraknades ge ytterligare 5 miljoner. Andringen notifierades av
regeringen i december 2016 men har dock dnnu inte godkants av EU-kommissionen (nov. 2017).

Tonnageskattesystemet kan anses vara 6verfinansierat da forslaget utgick fran att det redan ar 2017
skulle finnas 23 rederier och 84 fartyg i systemet. Till och med oktober 2017 har endast fyra rederier
ansokt om tonnageskatt. Det kommer att ta lang tid innan sa manga som 23 rederier ar ett faktum.
Under 6verskadlig tid behover egentligen ingen finansiering alls av andra medel goras av systemet.

Slutsats

Till foljd av bristande konkurrensvillkor har den svenska handelsflottan minskat med 6ver 60 procent
sedan ar 2001. Minskningen av sjofartsstédet for att finansiera tonnageskatten innebar en
kontraproduktiv atgard mot malet att starka den svenska handelsflottans konkurrenskraft. Att staten
minskar stodet for att finansiera en annan reform for sjofarten gor att forutsattningarna for Sveriges
sjofart blir betydligt mer osdkra. Vad svensk sjofart behéver ar ett langsiktigt stabilt system och
tydliga forutsattningar.

Svensk Sjofarts uppmaning: Utoka ramen for sjéfartsstod i anslaget 1.15 Sjéfartsstod med 20
miljoner samt dra tillbaka @ndringen av Sjofartsstodsférordningen dar minskningen av stodet
infordes.

Faktaruta sj6fartsstod:

Riksdagen beslutade 2001 att infora ett sjéfartsstod for att ge den svenska sjofartsndringen
konkurrensvillkor som dr likvédrdiga med andra EU-Idnders sjofartsndringar. Sjofartsstod ldmnas
enligt en forordning till arbetsgivare for skatt pa sjéinkomst och for arbetsgivarens kostnader for

arbetsgivaravgifter och allmdn I6neavgift for samtliga ombordanstdllda som arbetar pa
svenskregistrerade fartyget som huvudsakligen anvdnds i internationell konkurrensutsatt sjofart.
Analyser visar att sjéfartsstédet dr avgérande fér svenska rederiers méjlighet att konkurrera pa
en internationell marknad. Det beviljade sjofartsstédet uppgick till knappt 1,4 miljarder kronor
2016. | september 2017 var det endast 89 fartyg som innehade sjofartsstdd vilket dr det ldgsta
ndgonsin i historien. Den som uppbdr stéd ska ocksa stdlla praktikplatser till férfogande. Detta
forsvaras ocksa ndr den svenskflaggade flottan blir mindre. Dessa rederier stdllde 160
utbildningsplatser till férfogande.

Kontakt:
Om ni har nagra fragor angaende sjofartsstédet kontakta:Pia Berglund pa pia.berglund@sweship.se
eller 0707-505696
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Tonnageskattesystemets utvecklingspotential
Omradena som bertrs nedan ar-

a) Finansieringen

b) Fartomriden

c) Nedre grans pa storlekar pa fartyg som kan omfattas av systemet

d) Mojligheterna till utbefrakining pa s k. bareboat (skeppslega)

¢) Problematiken runt Gveravskrivningar (obeskattade reserven)

f) annat — vad skulle kravas for att farjorna skulle vilja gi in i systemet?

a) Finansieringen av tonnageskatten

Finansieringen av tonnageskatten delades upp i tre delar. Dels minskas sjofartsstodet med 1
%, dels rantelaggs den obeskattade reserven dels tar man av infrastrukturbudgeten
Sammanlagt cirka 55 miljoner.

Att ta pengar frin sjofartsstodet ar olampligt eftersom det-

O dels motverkar syftet med tonnageskattesystemet, d.v.s. att behalla fartyg under
svensk

0 flagg och att oka antalet fartyg i det svenska registret,

O dels stir i strid med den sarskilda utredarens egen framforda uppfattning att
sjofartsstodet

O arval fungerande och bor behallas intakt och

[0 dels dven drabbar rederier som inte kvalificerar for att inga i tonnageskattesystemet.

b) Fartomrdden

Fartyg som omfattas av tonnageskattesystemet miste kunna gora detta enligt samma
fartomridesavgransningar som galler enligt forordningen for sjofartsstod (SFS 2001:770) i
enlighet med denna forordnings lydelse frin 1 jumi 2014. F 6rordningen stipulerar att
stodfartyg skall vara utsatta for intemationell korkirrens, dvs inte, som tidigare var lydelsen,
vara sysselsatta i intemationell #rafik. Fartyg som omfattas av svensk tonnageskatt skall vara
sysselsatta i internationell #afik. Det ar en omfattande begrinsning att fartyg maste vara
sysselsatta i intemationell #qfik for att kunna tonnagebeskattas. Det ar olyckligt och
motsagelsefullt att dessa bada centrala delar i den svenska sjofartspolitiken, som har sin
grund i EU:s niktlinjer for statsstod till den europeiska sjofarten, har fatt olika malgrupper.

Ett tydligt fall ar Gotlandstrafiken, som pa grund av sin utsatthet for internationell konkurrens
(som har syofartsstod och tonnageskatt) kvalificerar for sjofartsstod enligt ett sarskilt avsnitt i
statsstodsreglerna och i den svenska stodforordmngen, men inte omfattas av
tonnageskattesystemet.

Svensk Sjofart, Swedish Shipowners” Association
Address: Ostra Larmgatan 1, SE-411 07 Goteborg, Sweden.
Phone +46 31 384 75 00 E-mail: info{@sweship_se, www_sweship.se
Reg No 857201-3871, Domicile Gatebong
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Andra rederier med potentiellt kvalificerade fartyg som nu exkluderas frin tonnageskatt,
samtidigt som de kan uppbara sjofartsstod eftersom de ar utsatta for (hird) internationell
konkurrens, ir t ex rederier med fartyg vars resor rederierna beroende pi olika
befraktmngsforhillanden inte syalva kan paverka. Foljden av detta blir att deras fartyg mycket
vil i konkuarrens med utlandska fartyg kan komma att fraktas mellan svenska hamnar under
nigra resor. Denna konkurrens sker inte pa lika villkor, till de svenska tonnageskattefartygens
nackdel. Det finns flera fall dar svenska rederier med utlandsflaggade fartyg av detta skal
beslutat att inte flagga svenskt och soka intride i det svenska tonnageskattesystemet

c) Storlek pé fartyg

Tonnageskattelagstifiningen (inom Inkomstskattelagen) respektive Inkomstskattelagens
avsnitt om sjofartsstod anger att endast fartyg Gver 100 brutto (B T) kan omfattas av
tonnageskatt respektive sjofartsstod Detta bor dndras sa att det som 1 Danmark skall galla att
den nedre storlcksgriansen ar 20 brutto, oavsett om det galler tonnageskatt eller sjofartsstod.

Skalet till detta ar att manga av de nytillkommande affarsmojligheter som den svenska
sjofartsnaningen nu med framgéing engagerar sig i omfattar mindre fartyg i storlekar mellan
20 och 100 trutto. Detta omfattar bl a flera av de fartyg som i dagligt tal kallas offshorefartyg
dar redenierna ar aktiva t ex i aktiviteter kopplade till havsbaserad vindkraft. Detta ar en
vixande marknad. Ett av skalen till andringama i sjofartsstodet under 2014 var just att
inkludera denna typ av fartyg. Helt uppenbart missade lagstiftaren att andra storleksgransen
Det ar kontraproduktivt och motsagelsefullt att denna expanderande sjofartssektor ar
exkluderad, savil frin tonnageskattesystemet som frin sjofartsstodet.

b) + ¢) §jdinkomstbegreppet i Inkomstskattelagen

Betriffande fartomriden och storlek pa fartyg kan spndningseffekter till sjofartssegment 1 sk
inre fart inte ske eftersom Inkomstskattelagen aven innchaller bestaimmelser om att en
forutsatining for att beviljas sjofartsstod ar att fartyget trafikerar i nir- eller fjamfart enligt
inkomstskattelagens definition och att fartyget, om det gir i sidan fart, av Skattemyndigheten
skall klassas for s k. sjGinkomst. Det borde vara ganska enkelt att infora en fordindring i
Inkomstskattelagen som berattigar de olika sorters, i ovnigt kvalificerade, fartyg som kan
omfattas av tonnageskattesystemet, att bli berattigade till saval syofartsstod som tonnageskatt
om alla andra forutsattningar ar uppfyllda. Detta skulle vasentligt underlatta forutsattningarna
for internationellt konkurrensutsait svensk sjofart att bedriva sin verksamhet pa lika villkor
som konkurrenterna har.

d) Utbefraktning pé bareboat (skeppslega)

I det svenska tonnageskattesystemet begrinsas mojligheten for ett tonnagebeskattat
kvalificerat foretag att inom tonnageskattesystemet frakta ut ett kvalificerat fartyg pa
barbeboat (per definition innebar det utan besattning) ill att inom en tioirsperiod endast
kunna gora detta en enda ging under hogst fre ar.

Utbefraktning pa bareboat ir en hogst normal del av ett redens affarsverksamhet Detta
framgar dven av Promemonian (Apnl 2015) “Regelforenkling for sjofarten” som togs fram pa

Svensk Sjofart, Swedish Shipowners” Association
Address: Ostra Larmgatan 1, SE-411 07 Giteborg, Sweden.
Phone +46 31 384 75 00 E-mail: info@sweship_se, www_sweship se
Reg No 857201-3871, Domicile Gateborg
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regeringens uppdrag. Pi forslag av denna utredmng fortydligas och kompletteras nu det
svenska skeppsregistrets regler sa att en sarskild anteckning om fartyg som hyrs in eller ut pi
bareboat g&rs i en nyinrattad del av registret. Detta penomfors dels for att underlatta svenska
sjofartsforetags affarsverksamhet och dels for att tydliggora svenska myndigheters
ansvarsomriden. Inte minst mot denna bakgrund bor det svenska tonnageskattesystemet si
lingt EU:s statsstodsregler for sjofart tillater aven omfatta utbefraktning pi bareboat charter.
Aven detta gor de svenska reglerna motsigelsefulla och kontraproduktiva.

&) Problematiken runt éveravskrivningar {cbeskattade reserven)

Rederier har kunnat mildra eller helt undvika be skattning genom nyinvesteringar i tonnage.
Skillnadsbeloppet/overavskrivningen har en resultatutjamnande funktion och varit viktigt for
att lingsiktigt kunna balansera battre och samre tider. Overavskrivningar utgdr ocksi en
grund for att bedoma rederiets soliditet.

Tendensen under senare ar ar att finansieringskostnademna okar och att de linewilliga
bankerna blir farre och/eller mer restriktiva. Detta staller stomre krav pa likviditet hos
rederiema nar nyinvesteringar ska goras.

Befintligt tonnageskattesystem innefattar en risk for att rederiet ska tvingas 16sa upp
overavskrivmingama. Detta skulle innebara forsamrad likviditet och soliditet nar skatten pa
overavskrivningen betalts.

f) annat - vad skulle krévas for att férjorna skulle vilja gé in i systemet?
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