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29  Konkurrensanalys

29.1 Inledning

I detta kapitel gors en analys av konkurrenssituation for foretag
som ir berittigade till sjofartsstod och en eventuell tonnageskatt.
Kapitlet inleds med en konkurrensanalys avseende forslaget till
tonnageskatt och direfter analyseras sjofartsstodet. Trafikanalys
har bistdtt utredningen med expertkunskap och analyser.

Den sjofart som ir utsatt for internationell konkurrens agerar
genomgdende pid marknader som 1 ekonomisk mening ir vil
fungerande. Det ir ocksi den bild som utredningen om Svensk
sjofarts konkurrensférutsittningar (2010:73) ger.” Aktuella mark-
nader karaktiriseras av att det finns minga transportkdpare och att
det ir minga rederier som erbjuder transporttjinster. Aven om
utbudet 1 enskilda relationer eller fér enskilda transporter pd kort
sikt kan vara begrinsat finns det ett stort antal operatérer som
potentiellt kan erbjuda sddana tjinster. Dessa tjinster ir ofta ocksd
relativt enhetliga, dvs. transporter av containrar, olika former av
bulkgods, roro-gods, persontrafik etc. Samtidigt saknas institutio-
nella hinder fér nya, ocksi utlindska, aktorer att trida in pd
marknaden och utféra transporter till eller frin svenska hamnar.
Svenska transportképare ir ocksd 6ppna for att anlita utlindska
redare. Alla dessa egenskaper ir kinnetecknande for vil fungerande
marknader. Att marknader ir vil fungerande innebir bland annat
att det inte finns ndgra monopol- eller oligopoltendenser utan att
priserna sitts som en ren funktion av utbud och efterfrigan. Detta
innebir att svenska redare (liksom andra redare) fir acceptera det
pris som marknaden bjuder och de kan i princip inte nd framging
med forsok att kriva hogre ersittning.

*#SOU 2010:73, s. 100 f.f. samt bilaga 4.
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29.2 Tonnageskatt och konkurrens

Den tonnageskatt som utredningen foéresldr avses bidra till att
sinka rederiernas kostnader i tv avseenden:

1. Den skapar en flexibilitet for rederierna som underlittar
fartygsatfirer. De kan silja och kopa fartyg nir det ir
ekonomiskt rationellt och behover inte leta efter ”second-best-
alternativ”  for att ocksi parera bolagsskattens vinst-
beskattning.

2. Den samlade tonnageskatten for berdrda rederier bedéms bli
ligre och mer férutsigbar in motsvarande skatt i nuvarande
bolagsbeskattning.

Sinkta kostnader for rederierna innebir, pd en marknad av detta
slag, emellertid inte sinkta marknadspriser. Det regelverk som
foreslds skapar ingen unik konkurrensfordel f6r de redare som kan
vilja och viljer att trida in 1 systemet. Mdnga konkurrenter som ir
etablerade 1 andra linder har redan motsvarande regelverk. Det kan
illustreras av Trafikanalys genomging av den svenska sjofartens
internationella konkurrenskraft®, vars analys leder till slutsatsen att
konkurrensvillkoren som helhet idag ir till nackdel f6r svenska
rederier. Dir framhdlls ocks3 att det ir flera andra faktorer som ir
viktiga for ett lands och ett regelverks konkurrensvillkor. De
faktorer som lyfts fram dr bemanningsregler, sjofartsstdd, admini-
strationskostnader, finansieringsstdd samt forskning och inno-
vation. Det féreslagna tonnageskattesystemet kommer snarare att
begrinsa konkurrensnackdelar jimfort med andra linder in att
skapa unika konkurrensférdelar fér svenska rederier.

I sammanhanget ir det pd sin plats att ocksd konstatera att de
rederier som berérs ir f3. Enligt utredningens analys ir det ett
trettiotal foretag som uppfyller de krav som stills f6r att kunna gd
med 1 systemet. 23 av de kvalificerade féretagen beriknas vilja att
g8 med 1 tonnageskattesystemet. Den begrinsade omfattningen
stirker slutsatsen att fraktpriserna kommer att forbli oférindrade.
Dessa rederier kommer (i normalfallet) inte att sinka priserna och

*# Trafikanalys, Rapport 2014:2, Svensk sjofarts internationella konkurrenssituation 2014.
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en eventuell prissinkning kommer att ha mycket liten inverkan pd
priser som sitts av andra svenska och utlindska operatorer.

S& linge marknadspriset, dvs. priset till kund inte férindras,
paverkas inte heller konkurrensen mellan trafikslagen. Transport-
monstren férblir oférindrade.

Kénslighetsanalys

For att gora en kinslighetsanalys, ir antagandet istillet att hela den
kostnadssinkning som uppstdr fér berérda rederier 1 termer av
sinkt skatt, fullt ut anvinds f6r att sinka transportpriserna och att
dessutom alla andra aktorer pd virldsmarknaden foljer efter. Vad
hinder d4? Med andra ord: Antagandet ir att ett tjugotal svenska
rederier ir prisledande pd aktuella delmarknader. Alla andra, mangfalt
fler aktorer, foljer det pris som dessa svenska rederier sitter.

Utredningens berikningar ger vid handen att den aktuella
skattesinkningen f6r dessa rederier kan vara 1 storleksordningen
45 miljoner kronor per &r. D4 har inte hinsyn tagits till eventuella
motverkande effekter av forslag till finansiering av reformen och
inte heller till dynamiska effekter i form av 6kad flexibilitet for
redare 1 samband med fartygsaffirer. 45 miljoner kronor ir cirka
1,5 promille av nettoomsittningen for aktuella féretag. Grovt
riknat skulle prissinkningen till kund, enligt kinslighetsanalysen,
da bli cirka 1,5 promille fér berorda rederier.

Mindre prissinkningar for sjéfarten har begrinsad inverkan pd
andra trafikslags konkurrenssituation. Flera studier har visat att
sjotransporter till och frin Sverige ir relativt prisokinsliga.”
Transportarbetet® med fartyg forindras inte sirskilt mycket till
foljd av prisférindringar. Detta forklaras av att sjofartens konkur-
rensfordel redan idag dr laga priser per viktenhet, vilket uppnds
genom en storskalighet 1 produktionen av frakttjinster.

Storskalighet uppnds emellertid pd bekostnad av sindnings-
frekvenser och leveranstider, vilket istillet dr vigtrafikens styrkor.
Det finns med andra ord f& tydliga konkurrensytor mellan trafik-

Se exempelvis Konsekvenserna av skirpta krav for svavelhalten i marint brinsle,
Trafikanalys-rapport 2013:10 eller Konkurrensyta land — sj6 fér svenska godstransporter,
VTI-rapport 822.

' Med transportarbete menas mingden transporterat gods gdnger transporterad stricka,
miits i tonkilometer.
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slagen. Den tydligaste konkurrensytan torde 1 detta avseende vara
transporter av ett fital varugrupper mellan mellersta/norra Sverige
och Centraleuropa med antingen sjofart eller jirnvig. I bida fall
kriver uppliggen stod i form av kompletterande transporter med
lastbil till och frin kund.

For utredningens rikning har kinslighetsanalysen genomforts
med hjilp av Trafikverkets nationella godstransportmodell (Samgods).
Effekter pd sjofartens transportarbete har inledningsvis beriknats
for prissinkningar pa tva procent (bdde tids- och avstindsberoende
kostnader). Prissinkningarna beriknas enligt modellen ge sm3
effekter pd sjofartens transportarbete. Mot bakgrund av denna
Samgodskdrning bedéms en prissinkning pd en procent som mest
oka transportarbetet pd sjéfart med 0,17 procent, men fér mer-
parten av studerade varugrupper beriknas elasticiteten™ till som
mest 0,1. Givet beriknade elasticiteter kan ett forvintat utfall for
en sinkning pd 1,5 promille uppskattas. Resultatet redovisas 1 tabell
29.1. Forutom effekter pd transportarbete (antal transporterade ton
multiplicerad med transporterad stricka, mits 1 tonkm) redovisas
dven en beriknad effekt pa transporterad mingd gods. Den hogre
elasticiteten {o6r varor frn skogs-, trivaru- och pappersvaru-
industrin forklaras av att transporter av pappersmassa ner till
Visteuropa dr mer priskinsliga dn transporter av évriga varor. Det
ir ett exempel pd ett fall dir det finns en tydligare konkurrensyta
mellan trafikslagen jirnvig och sjofart. Totalt 6ver alla varugrupper
beriknas en prissinkning pd en procent leda till ett 6kat transpor-
tarbete med 0,05 procent.

52 Flasticitet ett begrepp som beskriver hur en férindring av en ekonomisk variabel pdverkas
av en annan variabel.
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Tabell 29.1 Forandring av transporter pa sjo for ett urval av varugrupper vid
en transportkostnadssankning for sjéfarten pa 1,5 promille;
berakningar pa arsbasis med Samgods

Forandring av arligt Forandring av érlig

transportarbete transporterad volym

(tonkm) (ton)

Absolut> . .

Varugrupp (1000-tal) Promille Absolut  Promille
Varor fran skogs-, travaru- och 11800 0.262 6100 0.29
pappersvaruindustri
Rqolja, pljep.rlodukter och fasta 1200 0.01 2100 0.08
mineraliska amnen
Jarnmalm och stél 9000 0.07 900 0.03
Jord, sten och byggnadsmaterial 3100 0.15 4 400 0.55
Hogforadlade varor och kemikalier 6500 0.17 11500 0.96

Kélla: Trafikanalys korning med Samgods 0.8

Med samma metod har idven effekten pd vig- och jirnvigs-
transporter studerats. I tabell 29.2 redovisas beriknade effekter pd
drligt transportarbete for samtliga trafikslag till f6ljd av sinkta
transportkostnader for sjofart enligt kinslighetsanalysen.

Tabell 29.2 Férandring av arligt transportarbete (1000-tals tonkilometer) pa
vag, jarnvag och sjo vid transportkostnadssankningar enligt
kanslighetsanalysen for tonnageskatt; berdkningar med Samgods

Forandring av arligt transportarbete
(1000-tals tonkm)

Transportkostnadsforandring for sjofart Vig Jarnvag Sjo
Sénkning 1,5 promille - 6400 - 19 400 41 600

Kélla: Trafikanalys korning med Samgods 0.8

Forindringarna kan ocks3 sittas i relation till att inrikes transpor-
tarbete, pid grund av svensk konjunktur, oljeprisférindringar,

> Forindring i transportarbete summerar inte till férindring av transportarbete i tabell 29.1
eftersom endast ett urval av varugrupper ingdr.
5 Inom varugruppen ir det transporter av pappersmassa som piverkas mer 4n évriga varor.
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forindringar 1 utrikeshandel etc., kan uppvisa variationer mellan
dren pd over en miljard tonkilometer.

Slutsatsen av denna kinslighetsanalys blir att transportarbetet
med sjofart, givet kalkylantagandet att de svenska rederierna ir
prisledande inom alla aktuella segment, 1 snitt skulle kunna 6ka
med cirka 0,08 promille. Det férutsitter sdledes att berérda rederier
anvinder hela det utrymme som sinkt skatt ger tll att sinka
priserna och att virldsmarknaden foljer efter och gér motsvarande
prisjustering. Utvecklingen fér varugrupper skulle variera frén en
helt obetydlig 6kning av sjéfartstransporter av riolja och olje-
produkter (0,01 promille) tll en viss 6kning av sjofarts-
transporterna av pappersmassa m.m. (0,26 promille). Med andra
ord pdverkas konkurrensen mellan trafikslagen genomgiende mycket
mictligt dven om vi gor orimliga antaganden om marknadens
dynamik. Kinslighetsanalysen stirker bilden av att inférande av
tonnageskatt inte har ndgra eller helt obetydliga effekter pa
konkurrensen mellan trafikslagen. Méjligen kan den sammantagna
effekten leda till att den svenska sjofarten vinner marknadsandelar
med forbittrad kvalitet (transporttider, punktlighet och rutter).

Det bor inte heller forvintas att det sker nigon visentlig
forindring 1 konkurrenskraft mellan féretag som gir med 1
tonnageskattesystemet och dem som fortsatt beskattas konven-
tionellt. Féretag som antingen inte kvalificerar sig f6r tonnageskatt
eller viljer att std utanfor systemet kommer dven fortsittningsvis
mota virldsmarknadspriset och bér inte pdverkas negativt av det
nya systemet. De har alla gemensamt att de dven fortsittningsvis
moter samma kostnadsbild och samma pris. De féretag som aktivt
viljer att std utanfor systemet gor sitt val eftersom de riknar med
att tjina pd att vara kvar 1 befintligt skattesystem. Huvuddelen av
deras konkurrenter ir utlindska och de pdverkas inte heller av det
nya svenska regelverket. De foretag som gidr med i systemet far
fordelar, men de gynnas inte pd andra svenska rederiféretags

bekostnad.

29.3 Sjofartsstodets betydelse

Utredningen ligger inget forslag om att dndra befintligt sjéfarts-
stéd 1 sak. Diremot foreslir utredningen en sinkning av nivdn for
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det befintliga sjofartsstodet, se kapitel 30 Finansiering av tonnage-
skatten. Utredningen har analyserat konsekvenserna iven av
sjofartsstodets effekter pd andra branscher.

Enligt Trafikanalys rapport om sjéfartsstodets effekter (2014)
ir sjofartsstddet av stor betydelse for foretagens lonsamhet om
man ser till en aggregerad nivd. Samtidigt visar rapporten att det
finns skillnader mellan segmenten som ingdr i undersékningen.

I rapporten har foretagen delats in i segmenten storrederi,
tanker, torrlast, firjesjofart och management. Rapportens analys
bygger pd ett antal nyckeltal som har beriknats for foretagen
utifrdn tvd situationer, inkluderat sjofartsstdd och exkluderat
sjofartsstod. Segmentet storrederi innehdller ett litet antal stora
och diversifierade foretag. For detta segment férmodas det att
sjofartsstodet dr av lite mindre betydelse, vilket nyckeltalen som
redovisas 1 rapporten visar. Det utesluter emellertid inte att
sjofartsstodet kan ha storre betydelse f6r 16nsamheten 1 vissa delar
av ett storrederis verksamhet. Stérst betydelse har sjéfartsstodet
fér managementbolagen dir stédet har avgérande betydelse. For ar
2013 visade nyckeltalen att samtliga utom storrederi har negativa
vinstmarginaler om sjofartsstodet exkluderas.

I linje med ovanstdende analys av en tonnageskatts betydelse for
konkurrensen mellan trafikslagen finns det inte heller anledning att
tro att sjofartsstodet pdverkar hur godset fordelas mellan trafik-
slagen. Lonsamheten for berérda rederiforetag paverkas visserligen,
liksom med all sannolikhet antalet svenskflaggade fartyg, diremot
paverkas inte virldsmarknadspriset for sjotransporter.

Aven avseende sjofartsstddet konstrueras hir en kinslighets-
analys genom att bortse frin den kunskap som finns om markna-
dens dynamik. Istillet antas att hela den kostnadssinkning som
sjofartsstodet inneburit nir det funnits, kan féras 6ver till kund om
stodet, hypotetiskt, avvecklas. Det resulterar enligt denna kinslig-
hetsanalys 1 hojda transportpriser och, liksom 1 kinslighetsanalysen
avseende tonnageskatt, till att andra aktoérer pd virldsmarknaden
foljer efter och i det hir fallet gér motsvarande prishéjningar. Givet
dagens transportmarknad, si som den beskrivs av Samgods-
modellen, skulle ett avskaffat sjofartsstod resultera i de forindr-
ingar som redovisas 1 tabell 29.3.
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Tabell 29.3 Forandring av transportarbete (1000-tals tonkilometer)
pa vig, jarnvag och sjo vid transportkostnadssénkningar enligt
kanslighetsanalys for sjofartsstod; berakningar med Samgods

Forandring av arligt transportarbete
(1000-tals tonkm)

Transportkostnadsforandring for sjofart Vig Jarnvdg Sjo
Hdjning 3,1 procent 201 100 275 200 -516 400

Kalla: Trafikanalys kérning med Samgods 0.8.

Med kinslighetsanalysens antaganden skulle arligt transportarbete
med sjofart, teoretiskt kunna vara cirka 0,1 procent ligre utan
nuvarande sjofartsstod.

Utredningens samlade bedémning ir att inte heller sjofarts-
stodet paverkar konkurrensen mellan trafikslagen. Diremot pév-
erkar det med all sannolikhet andelen svenskflaggat tonnage.

29.4 Foretag som bedoms trada in i
tonnageskattesystemet som aven far sjofartsstod

Utredningen har undersékt om det finns foéretag av de som
utredningen har bedémt kommer att trida in 1 tonnage-
skattesystemet bland de féretag som ir mottagare av sjofartsstod.
De foretag som utredningen hinvisar till i detta avseende ir
kvalificerade foretag som ir skattemissigt gynnade av att trida in i
tonnageskattesystemet och de kvalificerade féretag som har en
genomsnittsilder 1 flottan som ir mellan 15-20 &r. Dessa foretag ir
23 till antalet. Av dessa 23 foretag ir det cirka tio stycken som fick
sjofartsstod ar 2012. Det totala sjofartsstédet uppgick 2012 till
cirka 1,7 miljarder kronor och sjofartsstodet till de cirka
10 foretagen uppgick till cirka 253 miljoner kronor. Sjéfartsstodet
till dessa foretag omfattade cirka 20 fartyg. I utredningens
fartygslista finns det endast 14 fartyg som ir registrerade p dessa
foretag. Det kan bero pi att fartygen ir kvalificerade for
sjofartsstdd men inte fér att omfattas av tonnageskattesystemet
men det kan dven bero pd bortfall och en ofullstindig fartygslista
som utredningen har haft att tillgd. Fér ytterligare information om
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fartygskopplingen, se kapitel 8 Ekonomisk statistik fér rederi-
branschen.

Av de foretag som beriknas trida in i tonnageskattesystemet dr
det knappt hilften av féretagen som fr sjofartsstod.

29.5 Slutsatser

Det ir 23 foretag som beriknas trida in 1 tonnageskattesystemet.
Dessa foretag ir pristagare pd den internationella marknaden och
paverkar inte marknadspriset. Konkurrensen mellan trafikslagen
kommer inte att pdverkas av ett inférande av ett tonnageskatte-
system. Detta stddjs av ovanstdende kinslighetsanalys gjord av
Trafikanalys. Kinslighetsanalysen bygger pi antagandet att hela
den kostnadssinkning som uppstar for berérda rederier i termer av
sinkt skatt, fullt ut anvinds f6r att sinka transportpriserna och att
dessutom alla andra aktorer pd virldsmarknaden foljer efter.
Skattesinkningen f6r rederierna skulle vara cirka 45 miljoner
kronor vilket ir cirka 1,5 promille av nettoomsittningen foér berdrda
foretag. Grovt riknat skulle prissinkningen till kund, enligt
kinslighetsanalysen, d& bli cirka 1,5 promille fér berdrda rederier.

Forindringarna har dven satts 1 relation till inrikes transport-
arbete. Konkurrensen mellan trafikslagen pdverkas genomgdende
mycket mirtligt dven om orimliga antaganden om marknadens
dynamik har gjorts. Kinslighetsanalysen stirker bilden av att ett
inférande av tonnageskatt inte har nigra eller helt obetydliga
effekter pd konkurrensen mellan trafikslagen.

Det ir inte heller troligt att det kommer att ske nigon visentlig
férindring 1 konkurrenskraft mellan rederier som gir med 1
tonnageskattesystemet och de som fortsatt beskattas konven-
tionellt. Mojligen kan den sammantagna effekten leda till att den
svenska sj6farten vinner marknadsandelar med férbittrad kvalitet, i
form av bittre transporttider, punktlighet och rutter.

Sjofartsstodet dr av stor betydelse for svenska rederiers
lénsamhet och konkurrenssituation. For 2013 visade nyckeltalen
att samtliga utom storrederier har negativa vinstmarginaler om
sjofartsstodet exkluderas.

Aven avseende sjofartsstodet konstrueras en kinslighetsanalys
genom att bortse frdn den kunskap som finns om marknadens
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dynamik. Antagandet ir att hela den kostnadssinkning som
sjofartsstodet inneburit nir det funnits, kan féras éver till kund om
stodet, hypotetiskt, avvecklas. Det resulterar enligt ovanstiende
kinslighetsanalys 1 hojda transportpriser och, liksom 1 kinslighets-
analysen avseende tonnageskatt, att andra aktorer pd virlds-
marknaden foljer efter och 1 det hir fallet gér motsvarande
prishojningar. Utredningens samlade bedémning ir att inte heller
sjofartsstodet pdverkar konkurrensen mellan trafikslagen. Diremot
paverkar det med all sannolikhet andelen svenskflaggat tonnage.

Det kan iven konstateras att av de foretag som forvintas trida
in i tonnageskattesystemet ir det knappt hilften av foretagen som
far sjofartsstod.
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30 Finansiering av tonnageskatten

30.1 Inledning

Enligt kommittéférordningen (1998:1474) och direktiven ska
utredningen limna forslag pd finansiering av ett inférande av ett
tonnageskattesystem. Utredningens férslag till tonnageskatt innebir
att rederiernas beskattningsbara inkomst delvis kommer att motsvara
en schablonmissigt beriknad intikt. Den schablonmissiga intikten dr
beriknad pd varje fartygs nettodriktighet till fasta belopp per
100 nettodriktighet per paborjat dygn som rederiet innehar fartyget,
oavsett om det ir 1 drift eller inte. Det innebir att rederiet betalar dven
for de dagar som fartyget inte ir 1 drift eller ir upplagt. Inkomsten av
tonnagebeskattad verksamhet liggs till féretagets dvriga inkomster av
niringsverksamheten. Det innebidr att dven om ett rederi 1 det
konventionella skattesystemet skulle redovisa en forlust si kommer
rederiet 1 tonnageskattesystemet ha en beskattningsbar inkomst.

Syftet med utredningen ir att 6ka andelen svenskflaggade fartyg
vilket utredningen méste beakta i samband med att forslagen ull
finansiering utarbetas. Utredningen har analyserat ett antal forslag for
att finansiera ett inférande av tonnageskatt. Det har varit svért, for att
inte siga omojligt, att hitta ett alternativ som inte paverkar sjofarts-
branschen eller andra transportbranscher negativt utifrdn nigot per-
spektiv. De alternativ som har analyserats anser utredningen utifrdn
nigot perspektiv motverkar syftet med utredningen, nimligen att 6ka
den svenskregistrerade handelstlottan. Utredningen har iven
analyserat mojligheten att foresld finansiering inom andra trafikslag.
Dock finner utredningen det inte limpligt att 6verflytta kostnaderna
till andra trafikslag till f6ljd av att det inte skulle ses som konkur-
rensneutralt mellan branscherna. Det férslag som utredningen foreslar
har vissa brister men det ir det forslag som utredningen anser ir minst
olimpligt.
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30.2 Finansiering

Utredningen ska berikna de offentligfinansiella effekterna av
forslaget. Eftersom tonnageskattesystemet dtminstone inledning-
svis innebidr minskade skatteintikter limnar utredningen férslag pd
finansiering av inférandet av systemet. Finansieringstorslaget ska
vara konkurrensneutralt och rymmas inom transportsektorn.
Utredningen har tagit hinsyn till nuvarande skatteintikter frin de
berérda foretagen. Det finns olika alternativ till att finansiera
tonnageskattesystemet. Vilket alternativ som ir att féredra ir bero-
ende av hur minga och vilka som kommer trida in i tonnage-
skattesystemet.

For att gora en uppskattning av antalet féretag som kan tinkas
trida in i tonnageskattesystemet har utredningen gjort vissa antaga-
nden. I detta kapitel finns utredningens antaganden, vilka kost-
nader som ska finansieras samt olika finansieringsmojligheter

belysta.

Kostnader som ska finansieras

Ett inforande av ett tonnageskattesystem innefattar kostnader som
ska finansieras. De kostnader som ska finansieras ir statens
eventuella bortfall av skatteintikter frdn det nuvarande systemet
och o6kade offentliga kostnader, 1 det hir fallet Skatteverkets
eventuella kostnader.

Tonnageinkomstnivaer

De tonnageinkomstnivier som utredningen foresldr ir ett genom-
snitt av Danmark och Finlands nivier fér tonnageinkomst.
Tonnageinkomsten ir indexerad och baserad pd prisbasbeloppet.
Detta innebir att ingen &rlig upprikning och faststillande av
nivderna behdver goras utan det sker per automatik genom fast-
stillande av prisbasbeloppet (PBB). Prisbasbeloppet for 2014 ir
44 400 kronor. De aktuella nivderna ir foljande, inom parentes ir

beloppet uttryckt 1 SEK:

480



SOU 2015:4 Finansiering av tonnageskatten

Upp till 1 000 NT med 0,000214 * prisbasbeloppet (9,513) per 100 NT

och per dygn,
1 001-10 000 NT med 0,000159 * prisbasbeloppet(7,068) per 100 NT
och per dygn,
10 001-25 000 N'T med 0,000103 * prisbasbeloppet(4,590) per 100 NT
och per dygn,

Over 25000 NT med 0,000055* prisbasbeloppet (2,443) per 100 NT
och per dygn.

Viktning av bolagsskatten

Utredningen har analyserat den genomsnittliga bolagsskatten for
branschen under en tiodrsperiod. Under samma period har den
svenskregistrerade handelsflottan minskat i tonnage.

D3 tonnaget terspeglar rederiernas férmdga till intjinande bér
detta tas hinsyn till nir den genomsnittliga skatteinbetalningen
beriknas. For att bolagsskatten under tiodrsperioden ska dterspegla
en mer rittvis nivd har bolagsskatten siledes viktats gentemot den
svenskregistrerade handelsflottans utveckling mitt i dédviktston.
En vikt har beriknats for varje ir genom att respektive ars
dédviktston har stillts 1 férhllande till det sista &rets dodviktston.
Direfter har denna kvot multiplicerats med respektive ars inbetalda
bolagsskatt. Den totala viktade bolagsskatten har sedan summerats
och dividerats med antalet observerade &r.

Utredningen har inga uppgifter om hur stor del av skatte-
intikterna som kan genereras frin tonnagebeskattad verksamhet
och hur mycket som kommer kvarst i den konventionella delen av
foretagens rikenskaper. Om foéretaget dven har fartyg som inte ir
kvalificerade har bolagsskatten riknats ner med motsvarande andel
av tonnaget som inte ir kvalificerat. Utredningen har 1 annat fall
utgdtt frin att hela skatteintikten hirrér frdn tonnagebeskattad
verksamhet. Det bor noteras att hela skatteintikten kanske inte
hirrér frén verksamhet som kan komma att tonnagebeskattas utan
att vissa skatteinbetalningar hirrér frin annan verksamhet som
kommer att vara fortsatt konventionellt beskattat efter det att
féretagen har tritt in i tonnageskattesystemet. Detta innebir att
den beriknade genomsnittliga skatten kan vara dverskattad.
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30.3 Forutsattningar: antagande om vilka féretag som
berors

30.3.1 Kuvalificerade aktiebolag och kvalificerade fartyg

De aktiebolag som 1 dagsliget dr kvalificerade att trida in 1 ett
tonnageskattesystem ir de som 1 kapitel 8 Ekonomisk statistik for
rederibranschen, nimns som kvalificerade aktiebolag/verksamheter
med kvalificerade fartyg. De idr 33 till antalet och har totalt
125 kvalificerade fartyg. Fartygen har ett totalt nettotonnage pd
1,1 miljoner. Under 2003-2012 har dessa aktiebolag 1 snitt bidragit
med knappt 77,5 miljoner kronor till den offentliga sektorns skatte-
intikter och det senaste undersdkta A&ret, 2012, med cirka
11,7 miljoner kronor. D3 skatten viktas uppgick statens
genomsnittliga skatteintikter f6r dren 2003-2012 frdn foretagen i
urvalet till cirka 48,8 miljoner kronor.

Om samtliga foretag som ir kvalificerade for att trida in i
tonnageskattesystemet skulle vilja att trida in ir det 33 aktiebolag
som kommer att tonnagebeskattas. Med utgingspunkt i1 tonnage-
inkomstnivder i likhet med Finlands och Danmarks skulle skatte-
intikterna frin det foreslagna tonnageskattesystemet inbringa
knappt 5,9 miljoner kronor. Det innebir att det skulle saknas cirka
44,9 miljoner kronor for att vara offentligfinansiellt neutralt. Om
enbart tonnageskatten ska vara finansiir skulle det innebira att
tonnageinkomstnivierna skulle behéva hojas cirka 8 ginger de
nivder utredningen ovan angett.

I tabell 30.1 visas uppgifter om bland annat tonnageinkomst och
genomsnittlig skatt for de aktiebolag som har kvalificerade
verksamheter och kvalificerade fartyg.
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Tabell 30.1 Uppgifter for kvalificerade aktiebolag

Antal, tonnage, miljoner kronor

Kvalificerade aktieholag

Antal foretag 33
Antal fartyg 125
Bruttotonnage 2 437 626
Nettotonnage 1108727
Tonnageinkomst 26,9
Tonnageskatt 59
Genomsnittlig inkomstskatt 2003-2012 11,5
Viktad genomsnittlig inkomstskatt 2003-2012 48,8
Skillnadsbelopp 2012 21338

Kalla: SCB FRIDA, Lighthouse, Sveriges Redarefdrening, egna berdkningar.

30.3.2 Aktiebolag som ar skattemassigt gynnade av
tonnageskatt

Utredningen har gjort antaganden om vilka aktiebolag som kan
tinkas vara positiva till att g8 in i tonnageskattesystemet. Bedom-
ningen av om féretagen kommer gi med eller inte bygger pd om de
kommer betala mer eller mindre i bolagsskatt inom tonnage-
skattesystemet in vad de i genomsnitt har gjort under den senaste
tiodrsperioden (2003-2012). Vid tonnageinkomstnivier som mot-
svarar de som nimnts inledningsvis dr det 20 féretag som skulle
vara skattemissigt gynnade av att trida in i systemet. Totalt
innehar aktiebolagen 36 fartyg inom segmenten dry cargo, roro-
fartyg, passagerarfartyg och tankfartyg. Fartygen har ett totalt
nettotonnage pd cirka 211 321. De 20 foretagen betalade for
inkomstiret 2012 cirka 11 miljoner kronor i skatt. Den viktade
bolagsskatten under tiodrsperioden uppgick till cirka 47,9 miljoner
kronor. Med ovanstiende tonnageinkomstnivier skulle samtliga
foretags beriknade tonnageinkomst uppgd till knappt 5,5 miljoner
kronor. Tonnageinkomsten skulle generera cirka 1,2 miljoner
kronor 1 statlig inkomstskatt, dvs. bolagsskatt.

For att de 20 foretagen skulle finansiera sig sjilva enbart genom
anpassning av tonnageinkomstnivderna skulle det innebira att
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inkomstnivierna behdver héjas s& att de ticker kilen f6r bolags-
skatten mellan 47,9 miljoner kronor och 1,2 miljoner kronor for att
vara offentligfinansiellt neutralt. Nivierna behéver héjas cirka
40 ginger for att finansieringen ska vara offentligfinansiellt
neutralt.

I tabell 30.2 finns uppgifter om foéretagens tonnageinkomst och
den genomsnittliga skatten fér de aktiebolag som skattemissigt
skulle tjina pd ett intride i tonnageskattesystemet.

Tabell 30.2 Uppgifter for aktiebolag som ar skattemassigt gynnade av
tonnageskatt

Antal, tonnage, miljoner kronor

Aktiebolag som skatteméssigt tjanar pa tonnageskatt

Antal foretag 20
Antal fartyg 36
Bruttotonnage 482 768
Nettotonnage 211 321
Tonnageinkomst 5,5
Tonnageskatt 1,2
Genomsnittlig inkomstskatt 20032012 76,1
Viktad genomsnittlig inkomstskatt 2003-2012 479
Skillnadsbelopp 2012 13213

Kalla: SCB FRIDA, Lighthouse, Sveriges Redareférening, egna berékningar.

30.3.3 Aldersstruktur i handelsflottan

Genomsnittsildern i1 den svenskregistrerade handelsflottan ir
relativt hog. For de fartyg som dterfinns 1 kvalificerade foretag ir
medeldldern knappt 20 &r. Ett fartygs ekonomiska livslingd
beriknas vara slut vid 25 &rs ilder. Detta antagande bygger pd
Sveriges Redareférenings rekommendationer kring limplig avskriv-
ningstid pd fartyg vilken dr 25 ir. Utredningen har diskuterat hur
foretagen stiller sig till ett intride i tonnageskattesystemet
beroende pa vilken genomsnittsilder de har i flottan, dvs. om de ir
pd vig att byta ut sina fartyg och iterinvestera i nya. Nir fartygen
dr runt 15-20 &r har foretagen 5-10 3r kvar innan den ekonomiska
livslingden pd fartyget ir ull dnda. Frin det att foretaget har

484



SOU 2015:4 Finansiering av tonnageskatten

pabdrjat projektering av ett nytt fartyg till det att fartyget ir fardig-
byggt och klart f6r leverans tar det cirka fem &r.”> Ett foretag kan
vara beniget att ersitta ett gammalt fartyg di den ekonomiska
livslingden for fartyget har passerat. For att detta ska ske i
overensstimmande tid bér det gamla fartyget vara mellan 15-20 ar
nir projektet kring att skaffa ett nytt fartyg pdborjas. Utredningen
har resonerat kring om féretagen ir mer eller mindre positiva till
att trida in 1 tonnageskattesystemet om de har en nyinvestering i
nirtid framfor sig. Slutsatserna ir att de borde vara mer positiva till
att trida in 1 systemet di de slipper de skattedrivna incitamenten
som finns som ett problem i1 den nuvarande konventionella
beskattningen. I dagens konventionella system miste foretagen
investera 1 nya fartyg under samma &r som forsiljningen av det
gamla fartyget sker for att inte betala inkomstskatt pd fartygs-
forsiljningen. Detta system ir besvirligt f6r féretagen. De fir ligga
mycket administration kring att investera i fartyg nir det rent
skatteekonomiskt dr fordelaktigt och inte utifrdn féretags-
ekonomiska beslut, dvs. d3 det ir fordelaktigt for foretaget
bland annat utifrin ridande marknadssituation. Efter intride 1
tonnageskattesystemet skulle de skatteekonomiska incitamenten
delvis forsvinna. Eftersom den svenska handelstlottan ir
ilderstigen kan tinkas att det inte ligger allt for lingt bort i
framtiden att &terinvestera i nya fartyg. Vid nyinvesteringar bor
féretagen vara mer positiva till att trida in 1 tonnageskattesystemet.

Utredningen har gjort berikningar pd hur minga féretag som
har en genomsnittlig &lder i sin flotta som vid inférandet av ett
tonnageskattesystem &r 2016 dr 15-20 ar.

Aktiebolag som skattemissigt gynnas av tonnageskatt samt
aktiebolag som har en fartygsflotta med en genomsnittsdlder om
15-20 ar

Utredningen har gjort ett antagande om att de féretag som har en
genomsnittlig &lder 1 flottan som dr 15-20 ir kommer att trida in i
tonnageskattesystemet. Utdver de 20 foretagen som ir
skattemissigt gynnade av att trida in i tonnageskattesystemet antar

%> Enligt uppgift frin Sveriges Redareférening.
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utredningen att ytterligare tre féretag kommer att trida in. Totalt
blir di féretagen 23 ull antalet. Av de 23 féretagen som utred-
ningens antagande bygger pd ir det tio foéretag som klassas som
mikroféretag enligt EU:s definition av sm&- och medelstora
foretag.” Firre dn fem av foretagen dr smid foretag, cirka fem
stycken dr sma- eller medelstora foretag och cirka fem stycken ir
stora foretag. Klassificeringen bygger endast pd nettoomsitt-
ningens storlek. Inget av foretagen uppfyller alla tre kriterier om
antalet anstillda, niverna fér nettoomsittning och balans-
omslutning.

Foretagen har tillsammans ett nettotonnage om 725 431 och
84 fartyg. Dessa motsvarar en tonnageinkomst om cirka
17,4 miljoner kronor. Tonnageinkomsten som de 84 fartygen
inbringar motsvarar en tonnageskatt om cirka 3,8 miljoner kronor.
Den viktade inkomstskatten for foretagen i urvalet ir cirka
48,8 miljoner kronor 4rligen. Det saknas alltsd cirka 45 miljoner
kronor for att vara offentligfinansiellt neutralt. Finansiering genom
att enbart hoja tonnageinkomstnivierna skulle innebidra att
nivderna behover héjas knappt tolv gdnger.

Det ir detta urval av féretag som utredningen antar kommer att
trida in i tonnageskattesystemet och som ligger till grund fér
finansieringsforslaget.

*Definition enligt Tillvixtverket:
http://www.tillvaxtverket.se/huvudmeny/insatserfortillvaxt/naringslivsutveckling/cosme/eu
sdefinitionavsmfsme.4.21099¢4211fdba8c87b800017125.html
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Tabell 30.3 Aktiebolag som antas trdda in i tonnageskattesystemet

Antal, tonnage, miljoner kronor

Aktiebolag som antas tréda in i tonnageskattesystemet

Antal foretag 23
Antal fartyg 84
Bruttotonnage 1546 517
Nettotonnage 725431
Tonnageinkomst 174
Tonnageskatt 3.8
Genomsnittlig inkomstskatt 2003-2012 714
Viktad genomsnittlig inkomstskatt 2003-2012 488
Skillnadsbelopp 2012 1316,9

Kalla: SCB FRIDA, Lighthouse, Sveriges Redarefirening, egna berakningar.

30.3.4 Samtliga kvalificerade fartyg

For att f8 en bild av omfattningen av tonnageinkomsten for
samtliga kvalificerade fartyg som svenska rederier disponerar har
utredningen utifrin den ekonomiska situationen 1 de aktiebolag
vars fartyg dr kvalificerade beriknat vad de foretagen skulle
inbringa 1 skatteintikter till staten om verksamheterna vore kvalifi-
cerade. Verksamheterna i sig uppfyller inte kraven fér att vara
kvalificerade trots att fartygen gor det. For att verksamheten ska
vara kvalificerad ska minst 20 procent av det totala bruttotonnaget
vara dgt och minst 20 procent ska bira svensk flagg.

Det dr 455 fartyg som ir kvalificerade och de disponeras av
116 aktiebolag. Endast 33 av foretagen dr kvalificerade for att trida
in 1 tonnageskattesystemet. Samtliga 116 foretag omsatte cirka
59 miljarder kronor och statens skatteintikter frin aktiebolagen
uppgick till cirka 33 miljoner kronor fér &r 2012. Den genom-
snittliga viktade bolagsskatten gentemot utvecklingen 1 dédvikts-
tonnet var cirka 87,2 miljoner kronor. Dessa foretags kvalificerade
nettotonnage uppgick till cirka 3,75 miljoner. Tonnageinkomsten
for samtliga kvalificerade fartyg beriknas till cirka 93,1 miljoner
kronor vilket motsvarar cirka 20,5 miljoner kronor 1 bolagsskatt.
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Om samtliga verksamheter med kvalificerade fartyg skulle
anpassa sin verksamhet s& att de kan trida in 1 tonnage-
skattesystemet skulle dessa foretag alltsd generera en skatteintikt
om drygt 20 miljoner kronor. Det skulle fortfarande finnas ett gap
mellan den genomsnittliga viktade skatten fér 10-irsgenomsnittet
och intikterna frin tonnageskatten som skulle behéva finansieras.
Dessa uppgifter visar den nuvarande potentialen i skatteintikter
frin tonnageskattesystemet for kvalificerade fartyg som disponeras
av svenska rederier.

I tabell 30.4 visas uppgifter om bland annat tonnageinkomst och
genomsnittlig skatt for de aktiebolag som har kvalificerade fartyg.

Tabell 30.4 Aktiebolag som har kvalificerade fartyg

Antal, miljoner kronor

Aktiebolag med kvalificerade fartyg

Antal foretag 116
Antal fartyg 455
Bruttotonnage 8 586 506
Nettotonnage 3750949
Tonnageinkomst 93,1
Tonnageskatt 20,5
Genomsnittlig inkomstskatt 20032012 139,3
Viktad genomsnittlig inkomstskatt 2003-2012 87,2
Skillnadshelopp 2012 87559

Kalla: SCB FRIDA, Lighthouse, Sveriges Redareférening, egna berékningar.

30.3.5 Agarstrukturforandringar i koncerner

I aktiebolag som inom en koncern har dtminstone ett aktiebolag
som ir kvalificerat for tonnageskatt finns det mojligheter att gora
dgarstrukturférindringar for att fler aktiebolag inom en koncern
ska bli kvalificerade for att trida in i tonnageskattesystemet. Detta
under férutsittning att koncernen som helhet vill att aktiebolagen
inom koncernen ska vara tonnagebeskattade. Utifrén de uppgifter
som finns tillgingliga f6r utredningen ir det runt fem koncerner
som har minst ett kvalificerat aktiebolag men har flera aktiebolag
som har kvalificerade fartyg men som inte har kvalificerad verk-
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samhet. Det finns dven firre in tio koncerner som inte har nigon
kvalificerad verksamhet men som har flera aktiebolag med kvalifi-
cerade fartyg. I samtliga koncerner kan man genom igarstruktur-
férindringar av fartygen uppni kraven om minst 20 procent
dgande/inhyrt utan besittning och minst 20 procent svensk flagg i
aktiebolagen sett till koncernen som helhet. Det innebir att
koncernerna kan gora forindringar 1 dgandet for att aktiebolagen
inom koncernen ska bli kvalificerade f6r tonnageskattesystemet.

Av samtliga aktiebolag som har ett kvalificerat fartyg kopplat till
sig dr det totalt 96 aktiebolag som tillhér koncerner. Av de aktie-
bolag som inte ir kvalificerade f6r tonnageskatt men skulle kunna
bli det genom igarstrukturférindringar betalar i princip ingen
bolagsskatt 1 dagsliget. Det innebir att trots att de skulle hyra in
mer tonnage eller bli av med inhyrt tonnage, och sdledes upptylla
villkoren fér att vara kvalificerade fér tonnageskattesystemet, si
kan inte utredningen utgd frin att de skulle gora férindringar 1
dgandet och trida in i systemet eftersom aktiebolagen skulle fi en
hogre skatteboérda 1 tonnageskattesystemet in vad de har i
dagsliget.

30.4 Finansieringsforslag

Utredningen utgdr frin att de kvalificerade foretagen som ir
skattemissigt gynnade av att trida in 1 tonnageskattesystemet och
de kvalificerade foretagen som har en genomsnittlig 3ldersstruktur i
fartygsflottan som dr 15-20 &r ir de som kommer att trida in i
tonnageskattesystemet. Det ir totalt 23 foretag med sammanlagt
84 fartyg och ett nettotonnage pd 725 431. Dessa foretags totala
tonnageinkomst beriknas till cirka 17,4 miljoner kronor och
bolagsskatten till cirka 3,8 miljoner kronor. Dessas genomsnittliga
viktade bolagsskatt under 2003-2012 har beriknats till
48,8 miljoner kronor &rligen. Skillnaden mellan den beriknade
tonnageskatten och den &rliga inkomstskatten uppgér till cirka
45 miljoner kronor. Det dr denna skillnad som utredningen ska
foresld finansiering till.
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30.4.1 Hojd stampelskatt

Vid inteckning av fartyg i det svenska registret tas en stimpelskatt
ut foér att fartygsigaren ska f3 ett pantbrev. Detta sker vid
inflaggning och inskrivning av skeppsbygge 1 det svenska registret.
Forst nir stimpelskatten dr erlagd kan ett pantbrev ges ut.
Stimpelskatten beriknas pd inteckningsbeloppet for fartyget och
uppgdr till 0,4 procent. Transportstyrelsen ir beskattnings-
myndighet. Stimpelskatten f6r luftfart dr en procent och inteck-
ningar 1 fastigheter ir tvd procent.

Skatteintikterna frdn stimpelskatt frin skepp har under de
senaste 4ren minskat. Under 2009 uppgick de till cirka elva
miljoner kronor for att sedan sjunka till cirka 1,9 miljoner kronor
dr 2013. Under 2014 har det skett en dterhimtning och till och med
oktober 2014 wuppgick de tll cirka 4,6 miljoner kronor.
Genomsnittet 1 erlagd stimpelskatt fér perioden idr knappt
sju miljoner kronor.

Tabell 30.5 Stampelskatt pa fartyg
2009-okt 2014, miljoner kronor

kr Stimpelskatt
2009 11,3
2010 1,4
2011 91
2012 1,2
2013 1,9
2014 46

Kélla: Transportstyrelsen

Utredningen om svensk sjofarts  konkurrensforutsittningar
(SOU 2010:73) lyfter fram att det ir dyrare att registrera ett fartyg
1 Sverige jimfort med i t.ex. Danmark. Den stora skillnaden ligger 1
nivdn pd stimpelskatten. Nimnda utredning ger ett exempel pd ett
produkttankfartyg som idr fem &r gammalt och ir pd 15 000 dod-
viktston och pd 11 000 brutto. Fartyget koptes f6r 142 miljoner
kronor och ir beldnat till 75 procent. I Sverige uppgir stimpel-
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skatten till 426 000 kronor och i Danmark uppgir Tings-
lysningsafgiften till 176 000 kronor.

Att hoja stimpelskatten pd skepp for att finansiera den 8terstd-
ende delen av tonnageskatten skulle innebira att den behéver hojas
frdn dagens nivd pd 0,4 procent upp mot cirka tre procent for att
generera drygt 50 miljoner kronor. Detta belopp ticker de
sju miljoner kronor som i genomsnitt erliggs 1 stimpelskatt samt
det som gar till att finansiera tonnageskatten.

Om stimpelskatten hojs till den nivd som giller f6r luftfart, dvs.
en procent, skulle det inbringa 17,5 miljoner kronor.

30.4.2 Skatt pa fritidsbatar

I dagsliget finns det ingen skatt pd fritidsbitar. Utredningen har
diskuterat mojligheten att inféra en skatt for fritidsbdtar. De
battyper som borde vara rimligt att beskatta dr bitar dir krav stills
pd att de miste bira lanternor, dvs. bitar som ir minst sju meter
eller firdas i minst sju knop. Det finns inget register upprittat dver
fritidsbdtar men Transportstyrelsen gor regelbundet under-
sokningar 6ver innehavet av fritidsbdtar 1 Sverige. De har 1 deras
senaste rapport” delat upp fritidsbdtarna i olika kategorier och
foljande ir de som borde vara intressanta for utredningen;
motorbdt utan vernattningsmdojlighet (med motor pd minst 10 hk
inkl. RIB-b&tar), ruffad motorbdt avsedd for 6vernattning samt
ruffad segelbdt, motorseglare avsedd fér évernattning. Tillsammans
var dessa 464 500 till antalet. I underliggande data finns det ett visst
maétt av osikerhet dd det inte ir ndgon total understkning utan en
urvalsundersékning. Vid en urvalsundersékning kan man {8 en
avvikelse mellan virdet pa skattningen i urvalet och det virde som
skulle ha fitts vid en totalundersdkning. Siffran ir en skattning av
antal bitar baserat pd ett urval av Sveriges befolkning, vilket gor att
den ir férenad med en viss osikerhet.

Vattenskotrar inkluderas inte 1 ovanstdende siffror men bér ingd
i skattebasen om de kan firdas i 6ver sju knop.

Om samtliga fritidsbitar, cirka 464 500 stycken, kommer att
beskattas med cirka 100 kronor skulle det innebira skatte-

%7 Killa: Transportstyrelsen, Bitlivsundersékningen 2010.
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inbetalningar pd cirka 46,5 miljoner kronor och skulle kunna
finansiera tonnageskattesystemet.

I dagsliget finns det som sagt inget fullstindigt register 6ver
fritidsbdtar. Upprittande av ett register ir en forhillandevis stor
administrativ kostnad fér myndigheten som detta skulle hamna
hos. Denna kostnad bér fritidsbdtsskatten finansiera. Det kan
tinkas att skatten bor bestimmas efter brinsleutslipp eller miljs-
klass. Det som borde vara mer limpligt ir en schablonskatt for
motorbdt respektive segelbit. En motorbdt som har ett stdrre
brinsleutslipp skulle dirmed f& en hogre skatt in en segelbit. En
viktig aspekt 1 en eventuell fritidsbatsskatt dr svirigheterna med
kontroll. Nir nya lagar stiftas ska det ses 6ver att det gir att
kontrollera sd att lagen inte blir verkningslés. Det kan vara svirt att
kontrollera att alla fritidsbdtar som bor registereras 1 ett register
faktiskt gor det och att nya batar fors in 1 registret. Kontrollen av
en fristidsbdtsskatt kan dirfér vara svar att hantera.

30.4.3 Finansiering genom aterforing av de ackumulerade
6veravskrivningarna

Enligt utredningens andra alternativ till att hantera de ackumu-
lerade overavskrivningarna ska foretagen féra tllbaka de
ackumulerade 6veravskrivningarna till beskattning nir de trider in i
tonnageskattesystemet. Dessa ska skattas av med minst en tiondel
per ar inom en tiodrsperiod. Om alla aktiebolag som ir kvalifi-
cerade skulle trida in i tonnageskattesystemet skulle det innebira
att de under tio ar ska beskatta de ackumulerade 6veravskrivningar
som uppgick till cirka 2,3 miljarder kronor dr 2012. Lit siga att de
pd aggregerad nivd kvittar dessa mot underskotten som uppgick till
knappt 169 miljoner kronor. D3 A&terstdr cirka 2,13 miljarder
kronor som ska 3terforas till beskattning. Genom att iterfora
overavskrivningarna till beskattning kommer foretagens skatte-
betalningar avseende enbart bolagsskatt pd éveravskrivningarna att
uppgd till cirka 47 miljoner kronor &rligen. Den genomsnittliga
bolagsskatten under tiodrsperioden som ir viktad mot tonnagets
utveckling under perioden ir cirka 48,8 miljoner kronor.

De 20 aktiebolag som skattemissigt tjinar pd att gd med 1
tonnageskattesystemet har cirka 1,3 miljarder i ackumulerade
overavskrivningar samt 23 miljoner kronor i underskott. Kvittas
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dessa aggregerat mot varandra kommer skillnadsbeloppet uppgs till
cirka 1,3 miljarder kronor. Om foretagen dterfér de ackumulerade
overavskrivningarna till beskattning med en tiondel per &r i tio ar
kommer de att betala cirka 28,6 miljoner kronor irligen. Till-
sammans med tonnageskatten som uppgir till cirka 1,2 miljoner
kronor kommer skattebetalningarna att uppgd till 29,8 miljoner
kronor. Det ir sdledes kilen mellan 47,9 och 29,8 miljoner som
uppgdr till 18,1 miljoner kronor som i detta fall skulle behova
finansieras.

Som nimnts ovan utgdr utredningen frin de 23 aktiebolag som
skattemissigt tjinar pd tonnageskatt eller har en genomsnittlig
dlder 1 flottan pd mellan 15-20 &r. Dessa aktiebolag har ett
skillnadsbelopp pd aggregerad nivd som uppgir till 1,3 miljarder
kronor. Det motsvarar en skattebetalning pa cirka 28,6 miljoner
kronor arligen under tio ar. I tonnageskatt betalar de 23 aktie-
bolagen cirka 3,8 miljoner kronor irligen. Deras viktade genom-
snittliga bolagsskatt dr 48,8 miljoner kronor. Aterféringen av de
ackumulerade éveravskrivningarna och tonnageskatten blir tillsam-
mans 32,4 miljoner kronor. Det som 1 detta fall behéver finansieras
ir skillnaden mellan den genomsnittliga bolagsskatten och
tonnageskatten tillsammans med &terforingen av de ackumulerade
overavskrivningarna. Detta skulle d& bli 16,4 miljoner kronor.

30.4.4 If\rlig avgift till Skatteverket

Enligt uppgifter frén Skatteverket kommer myndighetens kostna-
der vara oberoende av antalet féretag som trider in i systemet. De
initiala kostnaderna forsta iret kommer att uppgd tll cirka
2,2 miljoner kronor och de l6pande &rliga kostnaderna till cirka
320 000 kronor.

Skatteverkets &rliga kostnad for att administrera tonnage-
skattesystemet kan finansieras genom att Skatteverket arligen tar ut
en avgift for de féretag som befinner sig inom systemet. Det skulle
1 s fall inte vara en avgift for att beskattas enligt 39 b kap IL, utan
konstrueras som t.ex. en avgift for registrering som tonnage-
skatteskyldig. Det ir Skatteverket som ska ta emot ansékan och
godkinna den for att foretaget ska bli tonnagebeskattat. Det ir
ganska frimmande att en avgift tas ut f6r detta.
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For att ticka Skatteverkets kostnader skulle avgiften behova
uppgd till cirka 14 000 kronor irligen sdvida alla 23 foretag som
utredningens antagande bygger pé faktiskt trider in i systemet. Om
det dr firre foretag som skulle ansluta sig till tonnageskatte-
systemet skulle avgiften behdva vara hégre och tvirtom sivida
antalet foretag skulle vara fler dn 23. Ju fler som gir med i systemet
ju ligre kan avgiften per foretag alltsd vara. Avgiften miste dock
vara faststilld och bestimd innan ett beskattningsir inleds s& att
det dr kint for foretagen hur hég avgiften ir. Avgiften bor inte
heller variera mellan iren. Det ir bittre att avgiften 1 s fall ir
tilltagen och att avgiften 8terbetalas om den visar sig vara 6ver-
finansierad.

30.4.5 Rainta pa skillnadsbeloppet

De latenta skatteskulderna p& de ackumulerade overavskriv-
ningarna som foretagen har kan ses som en form av skattekredit till
staten. Ett alternativ {6r att delvis finansiera tonnageskatten ir att
rintebeligga det skillnadsbelopp som faststills nir man trider in i
tonnageskattesystemet. En del av skillnadsbeloppet ska aterforas
till beskattning om féretaget inte har ékat sitt nettotonnage inom
de avstimningsperioder som utredningen har féreslagit. Den del
som ska &terforas ir motsvarande den andel som tonnaget har
minskat med eller minst 25 procent av skillnadsbeloppet. S linge
foretagen har ett skillnadsbelopp dr det mojligt f6r staten att begira
att en rinta ska tas upp till beskattning. Rinta p3 skillnadsbeloppet
kan likstillas med den schablonintikt som tas upp till beskattning
vid uppskov 1 samband med forsiljning av privatbostadsfastigheter
eller privatbostadsritter. Den som siljer en fastighet kan f3
uppskov med att betala skatt pd forsiljningsvinsten. Detta belopp
kallas uppskovsbelopp. Av uppskovsbeloppet beriknas en schablon-
intikt som beskattas rligen. Schablonintikten dr 1,67 procent av
uppskovsbeloppet. Skatten pd schablonintikten dr 30 procent och
tas upp som en kapitalinkomst i inkomstdeklarationen. Skatten
motsvarar cirka 0,5 procent av uppskovsbeloppet.

De kvalificerade aktiebolagen som tidigare nimnts 1 detta
kapitel har ackumulerade 6veravskrivningar till ett virde av cirka
2,3 miljarder kronor. L3t siga att de pid aggregerad nivd kvittar
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dessa mot underskotten som uppgir till knappt 169 miljoner
kronor. D3 4terstdr cirka 2,13 miljarder kronor. Skillnadsbeloppet
tillhér den konventionella delen av foretagets rikenskaper vilket
gor att foretagen fir kvitta dessa mot kommande underskott,
avsittningar till periodiseringsfonder etc. Det innebir att de
berikningar som gérs under denna rubrik inte tar hinsyn till
eventuella kvittningar och avsittningar i framtiden utan enbart de
som finns vid intridet och d3 pd aggregerad niva.

Anvinds samma nivier for en berikning av en schablonintikt pd
skillnadsbeloppet som gors vid berikning av schablonintikten pd
uppskovsbeloppet 1 samband med fastighetstorsiljning innebir det
att schablonintikten ir 35,5 miljoner kronor (2,13 mdkr*1,67
procent). Beskattas  schablonintikten med bolagsskatten,
22 procent, blir skatten 7,8 miljoner kronor. Berikningen bygger
pd att samtliga 33 kvalificerade aktiebolag trider in i tonnage-
skattesystemet. Gors istillet berikningen for de 20 aktiebolag som
ir skattemissigt gynnade av intride i tonnageskattesystemet skulle
situationen bli féljande. De har ackumulerade &veravskrivningar
som uppgdr till cirka 1,3 miljarder kronor och ackumulerade under-
skott som uppgir till cirka 23 miljoner kronor. P3 aggregerad nivd
innebir det att skillnadsbeloppet uppgir till cirka 1,3 miljarder
kronor. Schablonintikten beriknas till 22 miljoner kronor och
skatten beriknas till 4,8 miljoner kronor (1,3 mdkr*1,67
procent®22procent). Schablonintikten bér tas upp Aarligen och
precis som dterféringen av skillnadsbeloppet hinforas till den
konventionella beskattningen.

Skillnadsbeloppet for de 23 aktiebolag som utredningen antar
trider in 1 tonnageskattesystemet ir cirka 1,3 miljarder kronor,
forutsatt att foretagen kvittar ackumulerade 6veravskrivningar
mot ackumulerade underskott sett till en aggregerad niva. Rinte-
beliggning av skillnadsbeloppet skulle i detta fall ge ytterligare
skatt om 4,8 miljoner kronor drligen
(1,3 mdkr*1,67 procent*22procent).

Det bér noteras att de ackumulerade 6veravskrivningarna och de
ackumulerade underskotten ir uppgifter frin beskattningsdr 2012
och den genomsnittliga skatten ir ett snitt under perioden 2003—
2012. Aktiebolagen kan alltsd ha ackumulerade underskott &r 2012
trots att de har ett positivt virde pid den genomsnittliga bolags-
skatten.
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Det bér dven noteras att berikningarna bygger p& att aktie-
bolagen pd en aggregerad nivd kvittar de ackumulerade 6ver-
avskrivningarna mot de ackumulerade underskotten. Om si inte
sker kan skillnadsbeloppet vara ndgot hégre och rintebeliggningen
av skillnadsbeloppet kan siledes inbringa ett hogre belopp till
statens skatteintikter.

30.4.6 Sjofartsstodet

Ett finansieringsalternativ till inférandet av tonnageskattesystemet
som har diskuterats ir att gora omstruktureringar i det befintliga
sjofartsstodet. Sjofartsstodet har under utredningstiden utvidgats
till att omfatta fler fartygskategorier. Syftet med utvidgningen av
sjofartsstodet var att dstadkomma bittre konkurrensvillkor for
svensk sjofartsniring gentemot omvirlden. Det har ansetts
behovligt att stirka den svenska sjofartens konkurrenskraft for att
kunna klara nédvindig kompetensférsérjning inom landet och for
att kunna fullfélja internationella dtaganden i olika sjéfartsorgan. I
tabellen nedan visas prognosen samt utfallet f6r sjofartsstodet.

Tabell 30.6 Sjofartsstodets prognos och utfall

Miljoner kronor

ir Prognos Utfall
2010 1460 1819
2011 1380 1712
2012 1300 1672
2013 1720 1483
2014 1815

Kélla: BP 2010-2015

For att finansiera inférandet av tonnageskattesystemet inom sj6-
fartsstodet krivs att dndringar gors 1 sjofartsstodet som belopps-
missigt motsvarar det som tonnageskattesystemet beriknas kosta.
Detta alternativ innebir att tonnagesinkomstnivierna kan héllas pd
samma nivier som védra grannlinders nivier. Utredningen har
diskuterat mojligheten att korrigera krediteringen av skattekontot
motsvarande skatteavdraget som arbetsgivaren gjort pid sj6-
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inkomster samt kostnader f6r arbetsgivaravgifter och allmin 16ne-
avgift. Inom nuvarande regler for sjofartsstodet betalar foretaget
ovanstdende avgifter fér att sedan krediteras pd motsvarande
belopp. Krediteringen sker pd féretagens skattekonto. Om sjofarts-
stodet minskas med cirka 2,2 procent motsvarar det knappt 40
miljoner kronor, av 2014 3&rs prognos. Eftersom sjofartsstodet
varierar mellan 8ren och ir en varierande intiktspost kan pro-
centsatsen behdva anpassas. Genom att foretagen betalar in
socialavgifter, arbetsgivaravgifter och allmin l6neavgift till Skatte-
verket gir inte de anstillda miste om de férmanerna som avgifterna
avser.

Detta f6rslag innebir att forordningen (2001:770) om
sjofartsstdd behover dndras.

Konsekvenserna av att sinka nivdn for sjéfartsstdodet dr bland
annat att det pdverkar fler in de som ir kvalificerade f6r att trida in
1 tonnageskattesystemet. Av de 23 aktiebolag som utredningen
antar trider in i tonnageskattesystemet ir det cirka tio stycken som
fick sjofartsstod ar 2012. Det totala sjofartsstodet uppgick, som
nimnts ovan, till knappt 1,7 miljarder kronor och sjéfartsstodet till
de cirka tio foretagen uppgick till cirka 253 miljoner kronor fér ar
2012. Sjofartsstodet till dessa cirka tio féretag omfattade cirka
20 fartyg. Detta innebir att det ir till storsta delen de foretag som
inte ir kvalificerade for att tonnagebeskattas som fir finansiera
tonnageskattesystemets kostnader. De féretag som ir de storsta
mottagarna av sjofartsstodet finns inom bemanningsintensiva
segment, sisom segmenten passagerarfartyg och rorofartyg. I
sammanhanget bor beaktas att Trafikanalys rapport om sjofars-
stodets effekter visar att sjofartsstddet har en stor betydelse for
foretagens l6nsamhet. I rapporten betonas att nir sjofartsstodet
exkluderas fir samtliga segment utom storrederier negativa vinst-
marginaler och segmenten firjesjéfart och management fir t.o.m.
kraftigt negativa vinstmarginaler.
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30.5 Slutsatser

Presenterade finansieringsforslag

For att kunna berikna hur mycket av aktiebolagens skatteintikter
som hirrér frin den del av verksamheten som ir kvalificerad for
tonnagebeskattning har utredningen utgdtt frin att hela den
bolagsskatt som 1 nuliget erliggs ska finansieras. Det bér noteras
att vissa skatteinbetalningar kan hirréra frdn annan verksamhet in
den som kommer att rymmas inom tonnagebeskattningen och som
kommer att fortsitta beskattas 1 det konventionella systemet. Detta
innebir att den beriknade genomsnittliga skatten kan vara 6ver-
skattad.

Om de féretag som utredningen antar trider in i tonnage-
skattesystemet ska finansiera sig sjilva genom nivdn pd tonnage-
inkomsten skulle tonnageinkomstnivierna behéva hojas ldngt 6ver
vdra grannlinders nivder. Det skulle inte vara ett attraktivt
tonnageskattesystem. Det 1 sin tur skulle inte bidra till att 6ka
incitamenten for en 6kad registrering 1 det svenska registret vilket
ir utredningens syfte.

Det gér inte att utesluta att foretagen skulle gora férindringar i
sina igarstrukturer infér ett eventuellt intride 1 tonnage-
skattesystemet. De uppgifter som utredningen har att tillgd visar
dock pd att det i dagsliget inte finns anledning att tro att detta
kommer att ske. I de koncerner dir forindringar i1 dgandet kan
goras for att fler fartyg inom koncernerna ska kunna ingd i
systemet finns det inget skatteekonomiskt incitament att gora si.
Dessa bolag har inga eller ytterst sm3 skattebetalningar. De skulle
med andra ord fi en storre skattebelastning med tonnageskatt in
vad de har i det nuvarande systemet. Foretag kan ind3 vilja att
trida in i tonnageskattesystemet med det ir ingen parameter som
utredningen har tagit med i berikningarna.

Finansiering av tonnageskattesystemet genom att hoja stimpel-
skatten ir visserligen en relativt enkel metod att anvinda. Diremot
ir det en av de skatter som ir kostsamma fér foretagen da de viljer
att registrera fartyg i Sverige. Sverige har som tidigare nimnts
hogre stimpelskatter in vad t.ex. Danmark har. Mot bakgrund av
utredningens syfte — att 6ka andelen svenskflaggade fartyg i den
svenska handelsflottan — fir en finansiering i form av kostnads-
héjningar for registrering av fartyg anses mindre limplig. Att hoja
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stimpelskatten skulle troligtvis leda till att farre registrerar fartygen
1 det svenska registret. Detta dr det motsatta till utredningens syfte
att frimja féretags benigenhet att flagga svenskt.

I nuliget finns det ingen skatt for fritidsbitar. Utredningens
finansieringsforslag ska vara inom transportbranschen. Visserligen
kan man ifrigasitta om fritidsbatar hor till transportbranschen men
det dr inte en helt avskild finansieringskilla. Detta alternativ
kommer inte att drabba de som trider in 1 tonnageskattesystemet
och dirmed blir inte sjofartsniringen triffad av kostnaden for ett
tonnageskattesystem. De belopp som en fritidsbitsskatt skulle
belastas med skulle vara mycket l8gt for att finansiera tonnage-
skatten. En férutsittning dr dock att ett register dver fritidsbitar
upprittas och den administrativa kostnaden méste tickas genom
fritidsbitsskatten. Detta alternativ himmar inte mélet med att 6ka
den svenskregistrerade handelsflottan.

For att ticka Skatteverkets kostnader for att administrera ett
system med tonnageskatt har utredningen analyserat en avgift som
erliggs till Skatteverket. Avgiften ska betalas av de féretag som
viljer att trida in 1 systemet. Detta blir ytterligare en avgift.
Eftersom Transportstyrelsens verksamhet ir finansierad genom
avgifter for rederierna kan tinkas att det dr rimligt att inféra en
avgift dven f6r tonnageskatten. Det dr {3 andra skatter som man tar
ut en avgift f6r vilket talar emot systemet. Utredningen avrider
frdn att inféra en avgift for att {4 betala skatt inom ett visst system.
Utredningen anser att Skatteverkets kostnad ska rymmas inom
Skatteverkets nuvarande ekonomiska ram.

Att beskatta en schablonintikt pd skillnadsbeloppet, dvs. rinte-
beligga den del av de obeskattade reserverna som motsvarar de
ackumulerade &veravskrivningarna fér de inventarier som ingr i
tonnageskattesystemet ir ett sitt att delvis finansiera systemet. Det
skulle belasta de som trider in i tonnageskattesystemet och det blir
dirmed samma grupp som fir bira en del av kostnaden. En
beskattning av schablonintikten pd skillnadsbeloppet ger generellt
sett mer 1 skatteintikter 4n tonnageskatten 1 sig. Beskattningen av
schablonintikten blir en extra kostnad fér foretagen gentemot vad
de har i dag vilket kanske inte kommer att tas emot positivt hos
foretagen. Det bor dven noteras att berikningarna som utredningen
gjort bygger pd att féretagen pd en aggregerad niva kvittar de acku-
mulerade 6veravskrivningarna mot de ackumulerade underskotten.
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Om s8 inte sker kommer skillnadsbeloppet vara nigot hégre och
rintebeliggningen av  skillnadsbeloppet kommer sdledes att
inbringa ett hogre belopp till statens skatteintikter.

Att inte gora forindringar i1 sjofartsstddet har varit utredningens
utgdngspunkt frin bérjan. Enligt utredningens direktiv ska det
befintliga sjofartsstédet vara 1 grunden oférindrat. Sjofartsstodet
har under utredningstiden utvidgats till att omfatta flera fartygs-
kategorier. Syftet med utvidgningen av sjofartsstddet var att dstad-
komma bittre konkurrensvillkor for svensk sjéfartsniring gente-
mot omvirlden. Det har ansetts behovligt att stirka den svenska
sjofartens konkurrenskraft for att kunna klara nédvindig
kompetensforsdrjning inom landet och fér att kunna fullfélja
internationella dtaganden 1 olika sjfartsorgan.

Utredningen kan konstatera att det dr en liten del av sjo-
fartsstodets totala belopp som tonnageskattens kostnad uppgér till.
Utredningen anser att det kan vara relevant att sinka andelen av
sjofartsstddet som krediteras pd foretagens skattekonto for att
finansiera tonnageskatten. I det nuvarande systemet krediteras ett
belopp motsvarande inbetalda socialavgifter, arbetsgivaravgifter
och allmin 16neavgift pa foretagens skattekonto.

Utredningen har dven diskuterat och analyserat ett antal andra
forslag. Andra forslag som har analyserats ir en férindring av
farledsavgifterna, héjda avgifter for lotsning, exit-avgift (dvs.
avregistreras fartyget frin det svenska registret dliggs foretaget en
avgift) samt hojd brinsleskatt. Utredningen har kommit fram till
att samtliga forslag inte dr limpliga d& de bland annat innefattar ett
avgiftsuttag som inte kan motiveras av vad avgiften ir avsedd att
ticka eller inte bidrar till att 6ka registeringen av svenska handels-
fartyg.

Utredningens forslag till finansiering

En konsekvens av att den svenskregistrerade handelsflottan
kontinuerligt har minskat dr att antalet kvalificerade féretag som
kan ingd 1 tonnageskattesystemet stadigt har minskat. Om 1 stillet
det svenskregistrerade tonnaget okar och fler foretag viljer att
flagga svenskt och trida in i tonnageskattesystemet kommer det
finnas en stérre tonnageinkomst att beskatta, dvs. en storre skatte-
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bas. Om det ir {3 foretag som trider in 1 tonnageskattesystemet
innebir det i sin tur att det ir firre skattesubjekt som ska bira
kostnaden fér systemet. Utredningen bedémer att om utflagg-
ningen fortsitter kommer de som blir kvar i1 det svenska registret
och som trider in 1 tonnageskattesystemet till slut vara de som far
betala skattebortfallet vilket inte anses limpligt. Utredningen har
till viss del beaktat utflaggningen genom den viktade bolags-
skatten. Det ir inte mojligt att férutsidga den framtida utvecklingen
av flottan men den har fortsatt att minska sedan den 1 januari 2013
vilket ir datumet di utredningens fartygslista ir daterad. Hur stora
statens skatteintikter frin berdrda foretags bolagsskatt kommer att
uppgd till 1 framtiden gér utredningen ingen prognos av. Ett
attraktivt tonnageskattesystem torde innebira att fler féretag viljer
att fortsitta bedriva sjéfart och trida in 1 tonnageskattesystemet.
Mot bakgrund av att rederibranschen betalar begrinsade summor 1
inkomstskatt redan 1 dagsliget kan ett attraktive tonnage-
skattesystem medfora forutsebara inkomster for staten. Eftersom
utredningen endast har tillging till uppgifter f6r beskattningsir
2012 och de svenskregistrerade fartygen sedan dess har fortsatt att
minska och troligtvis dven bolagsskatten finns risken att den
viktade bolagsskatten ir overskattad. Beslutsfattaren bér ha 1
dtanke att de 33 foretagen som ir kvalificerade fér tonnage-
skattesystemet betalade 11,7 miljoner kronor 1 bolagsskatt ar 2012.
Detta kan vara ett &r med en l8g l16nsamhet och siledes en l3g
beskattning. Ses skattebetalningarna under den 4-8rs period som
utredningen har presenterat i kapitel 8 om Ekonomisk statistik fér
rederibranschen, har bolagsskatten frdn dessa foretag dock visat en
sjunkande trend frdn 2009-2012.

Utredningen har inte hittat en bra metod for att finansiera
tonnageskattesystemet. Inget av undersokta forslag dr bra di alla
forslag pd nigot sitt motverkar utredningens syfte att 6ka antalet
svenskregistrerade fartyg. Forslagen innebir dven att det blir mer
kostsamt gentemot vdra grannlinders system, framfor allt
Danmark och Finlands.

Utredningen utgdr frin att det ir 23 foretag som trider in 1
tonnageskattesystemet. Som presenterats ovan ir det de foretag
som dr skattemissigt gynnade av tonnagebeskattning och de
foretag som ir kvalificerade och har en 8ldersstruktur 1 flottan pd
mellan 15-20 3r(fartygen dr 15-20 &r 2016). Dessa foretag har
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under tiodrsperioden 2003-2012 betalat 48,8 miljoner kronor i
bolagsskatt. Bolagsskatten ir viktad efter tonnagets utveckling
under perioden. Tonnageskatten foér dessa foretag inbringar
3,8 miljoner kronor. Rinta pd skillnadsbeloppet motsvarande den
som tas ut vid reavinst pd fastigheter skulle for de 23 foretagen
beriknas inbringa 4,8 miljoner kronor i skatt. Det ir alltsd cirka
40 miljoner kronor som iterstdr att finansiera. Utredningen
foresldr att skillnadsbeloppet rintebeliggs och att féretagens
skattekonto, avseende sjofartsstodet enligt férordning (2001:770)
om sjofartsstdd, endast krediteras med cirka 97,8 procent av
inbetalda avgifter och gjorda skatteavdrag.

Utredningen foresldr att tonnageskattesystemet finansieras
genom:

e Tonnageinkomstnivder enligt avsnitt 30.2 beriknas inbringa
cirka 3,8 miljoner kronor.

e Rinta pd skillnadsbeloppet beriknas inbringa 4,9 miljoner
kronor 1 skatt.

e Sinkning av nivdn for sjofartsstodet med 2,2 procent beriknas
inbringa cirka 40 miljoner kronor.

Atgirderna beriknas innebira 6kade intikter och minskade kostna-
der som sammanlagt ger ett nollresultat, dvs. féreslagna dtgdrder
finansierar kostnaden, 48,8 miljoner kronor, foér ett inférande av
tonnageskattesystemet.
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31 Ovriga konsekvenser

31.1 Inledning

Vid regelgivning ska konsekvenser f6r bestimmelserna analyseras
och redovisas. I kommittéférordning (1998:1474) finns bestim-
melser for vad en konsekvensutredning vid regelgivning ska inne-
hilla. Alla bestimmelsers konsekvenser och motiveringar har
belysts 1 respektive kapitel 1 del III, Tonnageskattesystemet och
andra stod.

31.2 Bakgrund

Sverige ir en av 3 sjofartsnationer inom EU som inte har infért ett
tonnageskattesystem. Samtidigt har Sverige en allt snabbare
minskande svenskregistrerad handelsflotta. Om inte fartyg ska
fortsitta att flaggas ut, bor dtgirder vidtas som frimjar en svensk-
flaggad handelsflotta. Ett tonnageskattesystem kan vara en sidan
tgird.

Vikten av att ha en svensk handelsflotta ir stor utifrin ett antal
perspektiv. Med en minskande svenskregistrerad handelsflotta
paverkas det maritima klustret 1 Sverige. I utredningen om sj6-
fartens  konkurrensforutsittningar  (SOU 2010:73)  framhivs
framfor allt tre aspekter for att bibehdlla en svensk handelsflotta.
Dessa dir mojligheten att piverka arbetet inom internationella
organisationer vad giller miljé- och sikerhetsaspekter, uppritthilla
sjofartskompetens 1 Sverige samt att bidra till att uppfylla de
strategiska mdlen for EU:s sjofartspolitik. Den divarande rege-
ringen tog 1 januari 2013 fram en handlingsplan som byggde pd
ovanstiende betinkande. I denna handlingsplan avviserades tillsit-
tandet av en utredning for att analysera ett inférande av ett
tonnageskattesystem i Sverige.
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Utredningen har analyserat och tagit fram ett heltickande
lagforslag for ett inférande av ett system med tonnageskatt i
Sverige. Tonnagebeskattning ir en schablonbaserad beskattnings-
form och innebir att den beskattningsbara inkomsten, si kallad
tonnageinkomst, bestims utifrin fartygets nettodriktighet. Utred-
ningen har dven 1 den utstrickning det bedémts nodvindigt sett
over befintligt stdd till sjofarten. Utredningen har 1 enlighet med
direktiven skrivit betinkandet med utgdngspunkt frin den dkande
internationella konkurrensen pd sjofartsomrddet och att den
svenskregistrerade handelsflottan har minskat de senaste &ren.
Syftet med tonnagebeskattning ir att 6ka andelen svenskflaggade
fartyg i den svenska handelsflottan.

31.3 Alternativa I6sningar

Inférande av ett system med tonnageskatt i Sverige skulle innebira
att de svenska foretagen fir mer likartade férutsittningar ur ett
inkomstskatteperspektiv som ¢vriga EU-linder med en betydande
sjofartsniring. D3 de svenska foretagen skulle fi likartade férut-
sittningar som o6vriga EU-linder borde de bli mer konkurrens-
kraftiga.

Utredningen har tagit fram ett férslag tll ett tonnage-
skattesystem. Hur detta forslag till tonnageskattesystem ser ut och
hur det finansieras tillsammans med vilka alternativ som &vervigts
framgdr dels av del II1, dels av 6vriga kapitel 1 del IV.

Ett alternativ till utredningens férslag om att inféra ett
tonnageskattesystem ir att inte vidta ndgon dtgird och fortsitta
beskatta de berdrda foretagen utifrdn nuvarande beskattnings-
system. Foretagen skulle ha kvar samma problem med skattedrivna
investeringar. Vid avyttrande av ett fartyg méiste foretaget investera
1 ett nytt fartyg for att inte beskattas for ett eventuellt 6verskott.
Detta innebir att forsiljning av gamla fartyg och férvirv av nya
fartyg styrs med skattedrivna incitament.
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31.4 Uppgifter om vilka som berérs av regleringen

Tonnageskattesystemet foreslds av utredningen att vara frivilligt
for foretag som bedriver rederiverksamhet. For att vara kvalificerad
for tonnageskatt krivs att verksamheten och fartygen ir kvalifi-
cerade. Fartygen ir kvalificerade om de overstiger en brutto-
driktighet pd 100. Under beskattningsiret ska fartyget huvud-
sakligen anvindas 1 internationell fart eller 1 inrikes fart 1 ett annat
land. For att ett fartyg ska vara kvalificerat krivs att det har sin
strategiska och ekonomiska ledning i Sverige. Av de fartyg som
ingdr 1 den tonnagebeskattade verksamheten ska minst 20 procent
av bruttotonnaget vara igt av den som bedriver verksamheten. Det
krivs dven att minst 20 procent av bruttotonaget ska vara svensk-
registrerat. Foretag som har mindre dn 60 procent EU-flagg ska
oka eller bibehilla andelen bruttotonnage pd fartyg som ingdr i den
tonnagebeskattade verksamheten och som fér nigon av EU-
medlemsstaternas flagg. Verksamheten ska omfatta transporter av
gods och/eller passagerare.

Enligt utredningens berikningar ir det enligt 2012 4rs
deklaratlonsuppglfter 33 foretag som skulle vara kvalificerade for
att trida in 1 tonnageskattesystemet. Dessa 33 foretag har
125 kvalificerade fartyg. Till antalet ir det fler foretag som har
kvalificerade fartyg, 116 stycken aktiebolag som disponerar
455 kvalificerade fartyg. Dessa 116 foretag har utifrin de uppgifter
utredningen tagit del av inte kvalificerade verksamheter och kan
dirmed inte tonnagebeskattas.

Utredningen har gjort ett antagande om att det dr 23 foretag
som kommer att vilja att trida in i tonnageskattesystemet.
Antagande bygger pd att de ir kvalificerade och att foretagen
skattemissigt tjinar pd att tonnagebeskattas. Utredningen har dven
lagt till de kvalificerade féretagen som har en genomsnittlig &lder i
fartygstlottan pd 15-20 &r.

Det ir varierande storlek pd foretagen, vissa ir mindre foretag
som enbart har verksamhet inom ndgot segment och bedriver en
verksamhet med firre antal fartyg. Andra verksamheter ir storre
foretag som ingdr 1 stora koncerner och kan ha verksamheter inom
flera olika segment. Av de 23 féretagen som utredningens anta-
gande bygger pd ir det tio foretag som klassas som mikroféretag
enligt EU:s definition av smi- och medelstora foretag. Firre dn fem
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av foretagen ir smd foretag, cirka fem stycken dr smi- eller
medelstora féretag och cirka fem stycken ir stora foéretag.
Klassificeringen bygger endast pi nettoomsittningens storlek.
Inget av foretagen uppfyller alla tre kriterier om antalet anstillda,
nivierna fér nettoomsittning och balansomslutning. Det bor
noteras att flera av foretagen kan ingd i en koncern.

En mer detaljerad beskrivning av vilka som berors av regleringen
finns 1 kapitel 8, Ekonomisk statistik fér rederibranschen och
kapitel 30, Finansiering av tonnageskatten.

31.5 Konsekvenser avseende de ackumulerade
overavskrivningarna

Utredningens forslag innebir att de féretag som har ackumulerade
overavskrivningar faststiller ett skillnadsbelopp nir de trider in 1
tonnageskattesystemet. Skillnadsbeloppet ska redovisas i den
konventionellt beskattade delen av verksamheten. Det innebir att
skillnadsbeloppet kan dras av mot t.ex. underskotten inom den
konventionella delen av beskattningen.

Foretagen kan se de ackumulerade éveravskrivningarna frin tvd
perspektiv. De kan anse att det ir positivt att kunna gora
dveravskrivningar som ofta genererar ett underskott. Eftersom ett
underskott skjuts framit i tiden och jimnas ut mot kommande
vinster kommer framtida skattebetalningar att skjutas pd framtiden
inom konventionell foretagsbeskattning. Féretagen kan dven se de
ackumulerade &veravskrivningarna som ett problem genom att de
mdste terinvestera nir en forsiljning sker for att inte beskatt-
ningskonsekvenserna ska bli pdtaliga. I bdda fallen ir investe-
ringarna skattedrivna.

Bide nir det giller férdelningen av statens skatteintikter och de
ackumulerade 6veravskrivningarna var de fordelade pd ett antal
foretag och inte jimt fordelade pd alla. I samtliga urval stod ett fatal
foretag for ett hogt belopp. Det innebir att féretagens intresse av
ett intride 1 tonnageskattesystemet borde skilja sig it. Féretag med
hoéga ackumulerade 6veravskrivningar borde vara mer intresserade
av att trida in 1 tonnageskattesystemet om de anser att utred-
ningens forslag angdende hanteringen av de ackumulerade 6ver-
avskrivningarna ir fordelaktiga eller i vart fall inte missgynnade i

506



SOU 2015:4 Ovriga konsekvenser

forhillande till reglerna i det konventionella systemet. I annat fall
kan foretagen vilja att vara kvar i nuvarande skattesystem och
fortsitta som idag, dvs. att 8terinvestera vid en fartygsforsiljning
och ha en minimal eller i minga fall ingen skattebetalning alls. For
de foretag som inte har si stora ackumulerade &veravskrivningar
men betalade lite skatt kan tonnageskattesystemet verka mer
attraktivt, framférallt om tonnageskatten blir ligre in den nuva-
rande skattebetalningen. Det kan dven verka rimligt att foretagen ir
beredda att betala lite mer 1 skatt f6r att slippa de skattedrivna
incitamenten med att 3terinvestera i nya fartyg vid en fartygs-
forsiljning.

For de 23 foretag som utredningen antar kommer att trida in i
tonnageskattesystemet, se kapitel 30 Finansiering av tonnage-
skatten, uppgick de ackumulerade éveravskrivningarna till knappt
1,5 miljarder kronor. De ackumulerade underskotten uppgick till
156 miljoner kronor. Det var firre dn fem féretag som hade bide
ackumulerade 6veravskrivningar och ackumulerade underskott.

P4 branschnivd skulle den foreslagna kvittningsmodellen kunna
minska 6veravskrivningarna vid intridet till drygt 1,3 miljarder
kronor. Det ir viktigt att beakta att de ackumulerade underskotten
tll stor del inte finns i1 de verksamheter som har ackumulerade
overavskrivningar. Tas hinsyn till de ackumulerade underskotten
skulle de ackumulerade &éveravskrivningarna, drygt 1,3 miljarder
kronor, motsvara en skatteskuld p cirka 295 miljoner kronor.

Utredningen ser det inte som troligt att de ackumulerade
overavskrivningarna kommer att minska inledningsvis for de
foretag som trider in i tonnageskattesystemet.

31.6 Kostnadsmassiga konsekvenser
31.6.1 Konsekvenser for foretagen

Utredningen har fitt hjilp av Sveriges Redareforening att berikna
de administrativa kostnaderna for féretagen. Redareféreningen har
endast redovisat uppskattade kostnader f6r "mellanstora foretag”.
Detta innebir att utredningen inte kan berikna om kostnaderna
skiljer sig 4t mellan smi- och medelstora samt stora foretag.
Utredningen har i stillet 1 exempel 1 gjort berikningar pd skillnader
1 antalet fartyg. Sveriges Redareférening gor bedomningen att det
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inte blir speciellt minga extra administrativa timmar till f6ljd av
utredningens forslag. De bedémer att det handlar om en till tvi
timmar per fartyg och ar for boksluts- och deklarationsarbete.
Lonekostnaden beriknas ligga pd totalt cirka 500 kronor per
timme, inklusive kostnader f6r arbetsplats, administration, telefon,
dator etc. Timkostnaden f6r personal pd expert- och chefsnivd ir
hogre. Sveriges Redareforening gér beddmningen att det handlar
om 100 eller firre foretag som kan tinkas bli aktuella f6r tonnage-
skattesystemet, varav vissa ingdr i koncerner. Pi sikt, om fler
foretag flaggar in sina fartyg kan det bli fler. Datasystem och vissa
administrativa rutiner kan behova indras. Detta dr 1 si fall en
uppstartskostnad och pi sikt ska tonnageskattesystemet snarare
forenkla det administrativa arbetet. Efter eventuella omliggnings-
kostnader ir det inte troligt att det uppstdr nigra 16pande mer-
kostnader.

Enligt Redareféreningen har det 1 nirliggande linder som infért
tonnageskatt visat sig att revisionskostnaderna har stigit kraftigt.
Detta beror sannolikt p8 att revisorerna har {6ljt varje enskilt fartyg
under verksamhetsdret. I de fall det finns minga fartyg i rederiet
och de till exempel har fraktats in och ut, silts eller kopts sd kan
det ta viss tid att 1 efterhand f6lja upp att de uppgifter som limnats
ir korrekta. Rederierna har sjilva med automatik mycket bra
kontroll éver nir fartyg gir in 1 eller limnar t.ex. en time charter.
Redareféreningen gor bedémningen att den extra kostnaden for
t.ex. extern revisionsexpertis kan komma att ligga ndgonstans
mellan 125 000-150 000 kronor per ar foér ett medelstort rederi-
foretag.

I ndgra fall dir omfattande dgarstrukturférindringar av fartygen
mellan koncernens bolag kan uppkomma kan det medféra admi-
nistrativa kostnader av engdngskaraktir. Dessa dr svira for utred-
ningen att uppskatta omfattningen av.

Utredningen stiller sig frigande till om kostnaderna blir s hoga
nir det giller revisionsexpertis. Genom lagstiftningen har utred-
ningen forsokt att férebygga ett komplext och kringligt regelverk
som kriver mycket administration. Utredningen stiller sig fri-
gande till om den summa som har angivits for revisionsexpertis
verkligen dr en kostnad som tillkommer utéver den kostnad féretagen
har f6r revisionsexpertis redan 1 nuvarande system.
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Nedan redovisar utredningen tre exempel. Kostnadsberik-
ningarna bygger pd ovanstiende uppgifter frin Sveriges Redare-
forening. Som tidigare sagts har de tagit hinsyn till kostnads-
okningarna 1 nirliggande linder. Grundférutsittningarna i
exemplen ir féljande. De administrativa kostnaderna fér ett foretag
bestar av tvd delar. Dels den administrativa kostnaden hos féretaget
som uppskattas att vara cirka 1-2 timmar a 500 kronor per fartyg.
Dels kostnaden for revisionsexpertis som beriknas uppgd till
125 000-150 000 kronor.

Exempel 1: Sveriges Redareféreningens uppskattning

I detta exempel har utredningen riknat pid de administrativa
kostnaderna f6r tvd olika typer av féretag, de som har 20 fartyg och
de som har fem fartyg.

For de foretag som har fem fartyg uppgir kostnaderna dels for
revisionsexpertis som beriknas uppgs till 125 000-150 000 kronor.
Dels den fartygsberoende kostnaden som ir cirka 1 000 kronor per
fartyg. For ett foretag med fem fartyg dr den fartygsberoende
kostnaden cirka 5000 kronor. Den administrativa kostnaden per
foretag kommer alltsd ligga nigonstans mellan 130 000-155 000
kronor. Kommer det bli cirka 100 féretag som trider in i tonnage-
skattesystemet skulle den totala kostnaden fér administrativa
uppgifter uppga till 13-15,5 miljoner kronor.

For nigot storre foretag som har 20 fartyg kommer den
fartygsberoende kostnaden att uppgd till 20000 kronor. Den
samlade kostnaden per foretag ir sdledes 145 000-170 000 kronor
per &r. For samtliga 100 féretag blir den administrativa kostnaden
14,5-17 miljoner kronor.

Sammanfattningsvis torde de administrativa kostnaderna, om
det dr 100 féretag som trider in, uppg? till mellan 13-17 miljoner
kronor beroende pd vilken typ av féretag (antal fartyg hos respek-
tive foretag) som trider in 1 systemet.
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Exempel 2: kvalificerade aktiebolag

Nir utredningen utgdr frin de aktiebolag som ir kvalificerade
enligt berikningarna 1 kapitel 8, Ekonomisk statistik for rederi-
branschen, ir det 33 aktiebolag som kan trida in i tonnage-
skattesystemet. Dessa 33 foretag har tillsammans 125 fartyg. For de
33 foretagen blir den samlade kostnaden cirka 4,3-5,1 miljoner
kronor &rligen ((125 x 1 000)+ (125 000 eller 150 000 x 33)). Hur
dessa kostnader fordelas mellan de 33 foretagen beror pd antalet
fartyg hos varje foretag. Ett féretag med exempelvis fem fartyg far
uppskattningsvis sammanlagda kostnader pd 130 000-155 000
kronor per &r. Ett féretag med 20 fartyg fir kostnader pd 145 000—
170 000 kronor drligen.

Utredningen anser det troligt att revisionskostnaderna fér de
foretag som enbart har fem kvalificerade fartyg borde vara ligre in
de som ir angivna av Sveriges Redareférening.

Exempel 3: kvalificerade aktiebolag som ir skattemissigt
gynnade av tonnageskattesystemet och de kvalificerade
aktiebolagen som har en genomsnittlig dlder pa 15-20 ar

De foretag som ir skattemissigt gynnade av tonnageskattesystemet
och de aktiebolag som har en fartygsflotta som dr mellan 15-20 ar
ir 23 till antalet. Detta urval ir det som utredningen bygger de
offentliga finansiella konsekvenserna pd. Dessa 23 foretag har
tillsammans 84 fartyg. For de 23 féretagen blir den samlade
kostnaden cirka 3-3,5 miljoner kronor drligen
((84 x 1 000)+ (125 000 eller 150 000 x 23)). Hur dessa kostnader
fordelas mellan de 23 foretagen beror pd antalet fartyg hos varje
foretag. Ett foretag med exempelvis fem fartyg far uppskattningsvis
sammanlagda kostnader pid 130 000-155 000 kronor &rligen. Ett
foretag med 20 fartyg fir kostnader pd 145 000-170 000 kronor
arligen.

Utredningen anser det troligt att revisionskostnaderna for de
foretag som enbart har fem kvalificerade fartyg borde vara ligre in
de som ir angivna av Sveriges Redareférening.

510



SOU 2015:4 Ovriga konsekvenser

Blandad verksamhet

Foretagen som trider in i1 tonnageskattesystemet kommer i de
flesta fall att ha en blandad verksamhet. Vissa foretag kommer att
bedriva en del av sin verksamhet utanfér tonnageskattesystemet
och dirfor beskatta den delen inom den konventionella beskatt-
ningen. Vissa foéretag kommer genom faststillande av skillnads-
beloppet att ha en blandad verksamhet. Utredningen har féreslagit
att bokféringen och dokumentationen av verksamhet som ir
godkind for tonnagebeskattning ska vara litt att urskilja och folja.
For de foretag som har bide tonnagebeskattad verksamhet och
annan verksamhet kan kravet fullgéras t.ex. genom separata del-
system, inom en samlad systematisk ordning, {or tonnagebeskattad
verksamhet och annan verksamhet. Det torde iven ricka att
foretaget genom sin bokféring, t.ex. i separata delsystem, kan ta
fram rapporter som visar de skilda verksamheternas intikter och
kostnader, tillgdngar och skulder. Att ett foretag har olika verk-
samhetsgrenar som foretaget vill f6lja upp pd verksamhetsgrensnivd
ir inget ovanligt och ldses rent praktiskt oftast genom t.ex.
separata delsystem eller projektredovisning.

De administrativa kostnaderna fér foretag som har en blandad
verksamhet ir svdra att uppskatta. Utredningen beddémer att de
flesta verksamheter kommer ha en blandad verksamhet. De
administrativa kostnaderna skulle di bestd i att hilla isir redo-
visningen f6r den delen som ska beskattas konventionellt och den
del som ska beskattas med tonnageskatt. Utredningen har ingen
uppgift om vad detta kan uppgs till. Foretag som har en blandad
verksamhet som enbart bestdr av ett faststillt skillnadsbelopp 1 och
med intridet i tonnageskattesystemet bedéms f8 mindre admi-
nistrativa kostnader dn de foretag som faktiskt bedriver en blandad
verksamhet med olika verksamheter.

Slutsats

Med beaktande av ovanstiende exempel beriknar utredningen de
administrativa kostnaderna for foretagen till att uppgd till cirka 3—
3,5 miljoner kronor. Det bygger pd utredningens antagande om att
det dr 23 foretag som kommer att trida in i tonnageskattesystemet.
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31.6.2 Konsekvenser for Skatteverket

Skatteverket har gjort berikningar av myndighetens kostnader for
utredningens forslag. Det finns inget liknande system idag vilket
leder till att ett nytt system méste upprittas hos Skatteverket.
Kostnaderna foér att bygga nya datasystem och rutiner ir mer-
kostnader for Skatteverket.

Skatteverket har gjort sina berikningar p8 hur minga som
berérs utifrin utredningens preliminira berikningar om att det var
totalt cirka 457 fartyg varav 384 stycken som var kvalificerade.
Dessa var fordelade pd 112 foretag.

Skatteverket har inte tagit stillning till kostnaderna fér att
faststilla skillnadsbeloppet.

I nuliget finns det en ”sjégrupp” som ir placerad 1 Goteborg.
Gruppen ir rikskoncentrerad och handligger all klassificering av
fartyg, sjo-SINK (sirskild inkomstskatt f6r utomlands bosatta)
och registrering av samordningsnummer 1 sjdmansregistret. Skatte-
verket har gjort bedémningen att dven stora delar av hanteringen av
tonnageskatten borde tillhora den s.k. sjégruppen.

Skatteverket har delat in kostnaderna i initiala merkostnader
samt 16pande kostnader. De initiala kostnaderna bestir av extern
information, systemanpassningar och kostnader for att ta fram nya
blanketter. Den externa kommunikationen bestir dels 1 en tryckt
broschyr till foretagarna, dels 1 uppdateringar pd webbplatsen. En
ny blankett f6r anmilan om intride/anmilan om uttride/anmailan
om indrade férhillanden behover tas fram. Vidare kommer det att
behévas tvd nya deklarationsbilagor som ska limnas tillsammans
med INK 1-4 (inkomstdeklaration 1-4). Den ena bilagan behévs
for att rikna fram den s.k. tonnageinkomsten och den andra for att
rikna fram det s.k. skillnadsbeloppet.

Avseende systemanpassningar riknar Skatteverket med att
kunna anpassa ett befintligt system for registrering av tonnage-
beskattad verksamhet. Vad giller sjilva beskattningen maéste
Skatteverkets inkomstskattesystem anpassas for att ta emot
ytterligare tvd blanketter. Dessa initiala kostnader beriknas uppgd
till totalt 2 239 000 kronor.

De 16pande kostnaderna som uppstér f6r Skatteverket har delats
upp 1 tvd delar. Dels kostnader fér hantering av registreringen av de
som ska tonnagebeskattas och dels sjilva utredningarna och

512



SOU 2015:4 Ovriga konsekvenser

kontrollen av beskattningen. Skatteverket har beriknat att skatte-
kontoret som ska handligga tonnageskatten bor utokas med 0,5
drsarbetskraft f6r den 16pande handliggningen. Detta innebir en
l6pande kostnad pd 324 000 kronor per ir. Skatteverket bedémer
inte att kostnaderna for utredning och kontroll av sjilva beskatt-
ningen innebir nigra merkostnader for Skatteverket.

Tabell 31.1 Administrativa kostnader for Skatteverket

htgard SEK
Extern kommunikation 143 000
Blanketter 156 000
Anpassning av IT-system 1940 000
Totala initiala kostnader 2239000
Lipande kostnader (arligen) 324 000

Kélla: Skatteverket.

31.7 Ovriga konsekvenser

Enligt kommittéférordningen (1998:1474) ska forslagets konse-
kvenser som har betydelse f6r kommunalt sjilvstyrelse, brottslig-
heten och det brottsférebyggande arbetet, f6r sysselsittning och
offentlig service i olika delar av landet, for smi foretags arbets-
forutsittningar, konkurrensférmiga eller villkor i &vrigt 1 for-
hillande tll stérre foretag, for jimstilldheten mellan kvinnor och
min eller f6r mojligheterna att nd de integrationspolitiska méilen
belysas.

Utredningens forslag kan medféra forbittrade forutsittningar
for sysselsittningen, for smd foretags arbetsférutsittningar och
svenska foretags konkurrensférmdga. Om den svenska handels-
flottan utvecklas kan det medféra positiva effekter pd syssel-
sittningen 1 det maritima klustret. Utredningens bedémning dr att
forslagen inte piverkar den kommunala sjilvstyrelsen. Forslagen
bedéms inte heller piverka brottsligheten, jimstilldheten mellan
kvinnor och min eller de integrationspolitiska mélen.

Forr 1 tiden har Sverige varit mdn om att virna den svensk-
flaggade handelstlottan dven utifrdn beredskapsskil. Denna aspekt
har 3ter blivit pdmind efter en 6kad oro i Sveriges niromrdde. Om
den svenskflaggade handelsflottan fortsitter att minska finns det en
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risk att Sverige har allt firre fartyg behjilpliga 1 en eventuell
beredskapssituation. Ett av syftena med ett tonnageskattesystem ir
som nimnts att minska utflaggningen av svenskregistrerade fartyg.

31.8 Forslagets 6verensstéammelse med Sveriges
skyldigheter som foljer av medlemskap i EU

Europeiska kommissionen har riktlinjer for statligt stod ull sj6-
transport (Meddelande C(2004)43). Riktlinjerna uppdaterades
senast 4r 2004. Dess syfte ir bland annat att till viss min samordna
medlemsstaternas dtgirder. Anledningen till att &tgirder via olika
stodsystem vidtagits dr den allt hirdare konkurrensen frin fartyg
under tredje lands flagg. Mélen med riktlinjerna ir att frimja den
europeiska handelsflottan och férbittra en tillforlitlig, effektiv,
siker och miljgvinlig sjétransport. De ska dven bidra till att frimja
registrering och iterregistrering av fartyg 1 gemenskapen och upp-
ritthdlla en flotta som ir konkurrenskraftig pd virldsmarknaderna.
Riktlinjerna omfattar allt stéd som ir till f6rmin f6r sjétransport
som beviljas av medlemsstaterna och som finansieras med statliga
medel. Utforlig beskrivning av riktlinjerna finns 1 kapitel 4,
Europeiska unionens sjéfartspolitik.

Utredningen har utgdtt frin EU-kommissionens riktlinjer om
statligt stod till sjotransport (Meddelande C(2004)43) nir forslaget
till ett tonnageskattesystem utformats. Riktlinjerna ger medlems-
staterna handlingsutrymme fér att utforma limpliga nationellt
anpassade system. Utredningen anser att utformningen av lag-
forslaget overensstimmer med kommissionens riktlinjer. Utred-
ningen har dven beaktat den praxis som har utbildats genom kom-
missionens stadsstodsbeslut betriffande andra linders tonnage-
skattesystem. De forslag som utredningen har lagt fram gir inte
utdver vad som kommissionen angett i sina riktlinjer och 1 tidigare
faststillda statsstodsbeslut. Utredningen har 1 relevanta delar
beaktat och analyserat EU-ritten 1 samband med sina dverviganden
och forslag. For analys och motivering hinvisas till avsnitten i
del ITT, Tonnageskattesystemet och andra stod.
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31.9 Behov av informationsinsatser

Det finns behov av informationsinsatser fér de som berdrs av
forslaget. Framforallt dr det Skatteverket som behéver informera
om de nya reglerna, ansdkningsforfarandet och indrade deklara-
tionsblanketter.
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32 Forfattningskommentar

32.1 Inledning

Utredningen foresldr ett nytt kapitel, 39 b kap., i1 inkomst-
skattelagen (1999:1229), indringar 1 andra paragrafer i samma lag,
tvd nya kapitel, 13 akap. och 49 akap., i1 skatteférfarandelagen
(2011:1244), indringar 1 samma lag samt en ny paragraf 10 a § i
6 kap. skatteforfarandeforordningen (2011:1261).

32.2 Forslag till lag om andring i inkomstskattelagen
(1999:1229)

1 kap.
5 och 7 §§

I bestimmelserna anges att tonnageinkomsten ska liggas samman
med andra inkomster frin de olika inkomstslagen fére allminna
avdrag. Det giller bdde fysiska personer (5§) och juridiska
personer (7 §).

14 kap.

21§
Bestimmelsen anger hur resultatet 1 niringsverksamhet ska
beriknas. Eftersom tonnageinkomsten inte ska beriknas som
annan inkomst av niringsverksamhet anges att det finns sirskilda
bestimmelser f6r hur tonnageinkomst, ska beriknas 1 39 b kap.
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15 kap.
1§

I paragrafen anges att inkomster 1 niringsverksamhet ska tas upp
som intikt samt att det utdéver bestimmelserna 1 15 kap. finns
bestimmelser om inkomster 1 andra kapitel. Paragrafen komplet-
teras med ett tilligg i form av att bestimmelser om inkomster dven

finns 139 b kap.

20 a kap.

la§

Genom en ny paragraf i kapitlet stadgas att bestimmelserna i
kapitlet ska tillimpas vid berikningen av anskaffningsvirden och
anskaffningsutgifter for tillgdngar och forpliktelser fér det som
ingdr i den tonnagebeskattade verksamheten vid ett 8terintride i
konventionell beskattning.

22 kap.
5§

I paragrafen anges, genom den nya punkten 6, att som uttag ska
riknas att tillgingar fors frin en konventionellt beskattad del av en
niringsverksamhet till en tonnagebeskattad del av en nirings-
verksamhet. Bestimmelsen ir tillimplig nir den skattskyldige
bedriver blandad verksamhet, dvs. samtidigt bedriver en tonnage-
beskattad verksamhet och en konventionellt beskattad verksamhet
inom samma foretag. Bestimmelsens syfte 4r att forhindra
overforing av tillgdngar till underpris och innebdr att sidana
overforingar kan uttagsbeskattas. Bestimmelsen ingdr som en del
av de spirregler som sitts upp fér att forhindra inkomst-
overforingar och skatteundandraganden. Armlingdsprincipen ska
gilla dven internt 1 en blandad niringsverksamhet. Se dven forfatt-
ningskommentaren till 23 kap. 2 §.
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23 kap.
28

I paragrafen inférs en ny fjirde punkt. Genom denna tas mojlig-
heten till underprisoverldtelser bort genom att undantaget frin
uttagsbeskattningen 1 23 kap. inte idr tillimpligt vid 6éverforing av
tillgdngar frin konventionellt beskattad verksamhet till tonnage-
beskattad verksamhet. Se idven forfattningskommentaren till
22 kap. 5 8§.

39 b kap. Tonnagebeskattad verksamhet

I detta kapitel har samlats bestimmelser som rér tonnagebeskattad
verksamhet. Bestimmelserna giller f6r den som har godkints for
tonnagebeskattning. Att hela eller en del av niringsverksamheten
tonnagebeskattas innebir att resultatet av den aktuella verk-
samheten beriknas enligt en schablon.

1§

Kapitlet inleds med en upplysning om dess inneh3ll. Av paragrafen
framgar att det 1 detta kapitel finns bestimmelser om berikningen
av resultatet 1 tonnagebeskattad verksamhet.

23§

Av bestimmelsen framgar att det bara ir den som ir godkind for
tonnagebeskattning som ska berikna resultatet efter bestim-
melserna 1 kapitlet. Endast kvalificerad verksamhet enligt 5 § kan
omfattas av tonnagebeskattningen.

3§
I bestimmelsen definieras vad som avses med koncern 1 det hir
kapitlet. Med koncern avses en koncern av sidant slag som anges i
1 kap. 4 § &rsredovisningslagen (1995:1554).

Av den nimnda bestimmelsen framgir att moderféretag och
dotterféretag tillsammans utgor en koncern. Det framgdr vidare att
ett foretag ir moderforetag och en juridisk person ir dotterforetag,
om foretaget

1. innehar mer dn hilften av rosterna f6r samtliga andelar i den
juridiska personen,
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2. 4ger andelar 1 den juridiska personen och pd grund av avtal
med andra deligare i denna férfogar 6ver mer in hilften av rosterna
for samtliga andelar,

3. dger andelar 1 den juridiska personen och har ritt att utse eller
avsitta mer dn hilften av ledamoterna 1 dess styrelse eller
motsvarande ledningsorgan, eller

4. iger andelar i den juridiska personen och har ritt att ensamt
utdva ett bestimmande inflytande 6ver denna pd grund av avtal
med den juridiska personen eller pd grund av foreskrift i dess
bolagsordning, bolagsavtal eller dirmed jimférbara stadgar.

Vidare dr en juridisk person dotterforetag till moderforetaget,
om ett annat dotterforetag till moderforetaget eller moderforetaget
tillsammans med ett eller flera andra dotterféretag eller flera andra
dotterforetag tillsammans

1. innehar mer in hilften av rosterna for samtliga andelar i den
juridiska personen,

2. 4ger andelar 1 den juridiska personen och pi grund av avtal
med andra deligare i denna férfogar 6ver mer in hilften av rosterna
for samtliga andelar, eller

3. dger andelar 1 den juridiska personen och har ritt att utse eller
avsitta mer dn hilften av ledamoterna 1 dess styrelse eller
motsvarande ledningsorgan.

Om ett dotterforetag dger andelar 1 en juridisk person och pd
grund av avtal med den juridiska personen eller pd grund av
foreskrift i dess bolagsordning, bolagsavtal eller dirmed jimférbara
stadgar har ritt att ensamt utdva ett bestimmande inflytande 6ver
den juridiska personen, ir iven detta foretag dotterforetag till
moderforetaget.

Att koncerner ska vara av sidant slag som anges 1 1 kap. 4§
drsredovisningslagen innebir att dven utlindska koncerner omfattas
om foretagen uppritthdller foérbindelser mellan varandra mot-
svarande vad som anges 1 irsredovisningslagen.

4§

I bestimmelsen definieras vad som avses med kvalificerat fartyg.
Enligt forsta stycket forsta strecksatsen ska ett fartygs brutto-
tonnage vara minst 100. Bruttotonnage och bruttodriktighet anger
fartygets storlek eller volym. Bruttotonnage anvinds ocks3 i dagligt
tal for att uttrycka storleken pd fartygsbestdndet. Driktighet ir
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(sedan juli 1982) ett sortldst jimforelsetal for fartygs storlek,
beriknat enligt bestimmelserna 1 1969 ars Internationella skepps-
mitningskonvention, och faststillt genom skeppsmitning som 1
Sverige utférs av Transportstyrelsen. Fartygs driktighet beriknas
med stdd av férordningen (1994:1162) om skeppsmitning och
redovisas 1 fartygets mitbrev. Enligt férordningen om skepps-
mitning dr bruttodriktighet fartygets totala inneslutna rymd, dvs.
lastférmdgan inkl. framdrift.

Ett fartyg ska, enligt andra strecksatsen, f6r att vara kvalificerat
dven ha sin ekonomiska och strategiska ledning i Sverige. Med
ekonomisk ledning avses bland annat planering av rutter,
forsiljning av frakter och persontransporter, teknisk drift,
proviantering och foretagsledning 1 anslutning till upplags-,
terminaltjinst-, personalforvaltnings- och underhillsverksamhet.
Med strategisk ledning avses den hogre foretagsledningen for
fartyget, bland annat kontrakt, kop och forsiljning av fartyg samt
samarbeten. Det ir inte nigot krav att alla de nimnda 4tgirderna
uteslutande ska utféras 1 Sverige. Vid bedémningen av om den
strategiska och ekonomiska ledningen av fartyget utfors frin
Sverige ska en sammanvigning av samtliga 4tgirder och
omstindigheter féretas.

Enligt tredje strecksatsen ska ett fartyg, for att vara kvalificerat
foér tonnagebeskattning, huvudsakligen gd i internationell fart eller
inrikes fart 1 ett annat land under ett beskattningsir. Med
huvudsakligen avses 1 likhet med i inkomstskattelagen 1 6vrigt
minst 75 procent. Det innebir att ett fartyg under ett beskatt-
ningsdr inte till mer dn 25 procent fir anvindas i annan in
internationell trafik. Kravet giller pd fartygsnivd. For fartyg som
igts eller hyrts in endast del av beskattningsdret ska bedémning av
om fartyget huvudsakligen varit 1 internationell fart eller fart i
utlandet goras pd den del av dret som fartyget idgts eller hyrts in.

Enligt andra stycket kan ett fartyg inte vara kvalificerat om inte
hela fartygsflottan som anvinds i1 verksamheten uppfyller vissa
férutsittningar.

Enligt forsta punkten dr en forutsittning att minst 20 procent av
bruttotonnaget av det eller de fartyg som ingdr i den tonnage-
beskattade verksamheten under respektive beskattningsir ska dgas
av den som bedriver verksamheten eller vara inhyrt utan besittning.
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Motsatsvis innebir det att andelen bruttotonnage som ir inhyrt
med besittning inte fir dverstiga 80 procent.

I punkt 2 anges som ytterligare forutsittning att det eller de
fartyg som ingdr i den tonnagebeskattade verksamheten under ett
beskattningsdr till minst 20 procent ska fora svensk flagg, dvs. vara
registrerade 1 det svenska registret. Andelskravet giller pd fore-
tagsnivd for den tonnagebeskattade flottan. Bedrivs verksamheten
med endast ett fartyg blir féljden att detta fartyg mdste vara
svenskflaggat.

Enligt tredje punkten ir en férutsittning att andelen brutto-
tonnage for de fartyg som ingdr 1 den tonnagebeskattade
verksamheten och som ir registrerat i ett fartygsregister inom EU
ska 6ka eller bibehillas under beskattningsiret. Det innebir att
andelen bruttotonnage som ir flaggat 1 en EU-stat och som vid
ingdngen av det forsta beskattningsdret med tonnagebeskattning
inte f&r minska under tonnageskatteperioden. Det innebir dven att
en 6kning av gemenskapsflaggat bruttotonnage under tonnage-
skatteperioden ett beskattningsdr ska uppritthdllas senare beskatt-
ningsdr.

I tredje stycket finns ett undantag frin villkoret 1 andra
stycket 3. Enligt tredje stycket behéver andelen EU-flagg inte 6kas
eller bibehillas, om minst 60 procent av bruttotonnaget for de
fartyg som ingdr i den tonnagebeskattade verksamheten 1 féretaget
eller i den koncern foretaget ingdr i, ir registrerat 1 ett register
inom EU. Bedémningen av om andelskravet ir uppfyllt far siledes
goras pd koncernnivi. Bestimmelsen foljer det flaggkrav som
uppstills 1 Europeiska kommissionens riktlinjer f6r statligt stod till
sjotransport meddelade den 17 januari 2004.

5 §

I paragrafen anges vilka verksamheter som ir kvalificerade.
Kirnomridet ir transporter med gods och/eller passagerare, s.k.
sjotransporter, med kvalificerade fartyg. Vad som avses med
kvalificerade fartyg anges 1 4 §. I bestimmelsen riknas dven upp
vilka ytterligare verksamheter som kan omfattas av tonnage-
beskattning. Férutom sjétransporter omfattas verksamheter som ir
noédvindiga for eller nidra anknutna tll sjétransporterna om
verksamhetens utférande ingdr i ersittningen for sjétransporten. I
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7 § exemplifieras nirmare vilka typer av verksamheter som ir att
betrakta som nédvindiga fér eller nira anknutna till sjétransporter.

Nir det i sjétransportens pris ingdr transport utanfér hamnen
utgor denna transport kvalificerad verksamhet, under férutsittning
att den som bedriver verksamheten har képt transporten av ndgon
annan. En sjotransport som forenas med en annan transport
utanfér hamnomridet kallas samlad transporttjinst. For att den
samlade transporttjinsten ska anses vara kvalificerad verksamhet,
krivs att transporttjinsten sdlts i ett paketpris och att den som
bedriver verksamheten kopt in transporten som utférs utanfér hamn-
omridet. Képer den som bedriver verksamheten in transporten
utanfér hamnomridet av ett bolag 1 sin egen koncern giller
armlingdsprincipen. Utfér den som bedriver verksamheten sjilv
transporten eller transporterna utanfér hamnomridet, utgor verk-
samheten inte kvalificerad verksamhet.

Inkomster av uthyrning av fartyg med besittning utgér kvalifi-
cerad verksambhet.

I paragrafens sista strecksats regleras att viss begrinsad uthyr-
ning av fartyg utan besittning utgér kvalificerad verksambhet, s.k.
dverkapacitetsuthyrning. Ett foéretag kan 3 hyra ut fartyg utan
besittning under hogst tre ar under en tiodrsperiod, oavsett om det
ir ett eller flera fartyg. Det finns dessutom en begrinsning som
innebir att ett uthyrt fartyg eller de fartyg som samtidigt hyrs ut
inte far 6verskrida 20 procent av bruttodriktigheten av samtliga
kvalificerade fartyg. Vidare giller att 1 en situation d3 flera fartyg
hyrs ut tillimpas 20-procentsgrinsen si att om ett uthyrt fartyg
utgdr t.ex. 15 procent av de kvalificerade fartygens brutto-
driktighet kan uthyrning av ett annat fartyg inte omfattas av
kvalificerad verksamhet, om andelen av det andra fartyget over-
skrider fem procent av bruttodriktigheten for bolagets kvalifi-
cerade fartyg.

Ett foretag mdste inte bedriva alla de i paragrafen angivna
typerna av verksamhet for att verksamheten ska vara kvalificerad.
Om sidana verksamheter férekommer och den som bedriver dem
ir godkind for tonnagebeskattning, ska inkomsten av dem ingd i
tonnagebeskattningen. Ett foretag fir sdledes inte sjilv vilja att lita
viss kvalificerad verksamhet ingd i tonnagebeskattning och lita
annan beskattas konventionellt.
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6
I bestimmelsen anges att dven vissa verksamheter ombord pd
kvalificerade fartyg som anvinds for sjétransporterna utgdr kvalifi-
cerad verksamhet. Den upprikning av verksamheter som gors ir
uttdmmande.

Inkomster av forsiljning av varor som ir avsedda fér konsum-
tion ombord utgor kvalificerad verksamhet. Ovrig varuforsiljning
som Iinte ir avsedd fér konsumtion ombord, sisom taxfree-
forsiljning, utgoér inte kvalificerad verksamhet. S3ledes omfattas
inte forsiljning av varor som ir avsedda att féras 1 land. Sidan
forsiljning av varor sdsom sotsaker, kosmetik, smycken, sma-
elektronik och andra nyttigheter som egentligen inte ir avsedda att
konsumeras ombord pd fartyget utgor inte kvalificerad verksamhet.

Uthyrning av lokaler ombord utgor kvalificerad verksamhet.
Aven den tonnagebeskattades egen anvindning av lokaler ombord
kan utgora kvalificerad verksamhet. Sidan uthyrning ska behandlas
som om den skett till marknadsmissigt pris. P4 s& vis jimstills
inkomster av lokalhyra till tredje man med ett foretags egen
anvindning av lokaler ombord.

Aven restaurangverksamhet ombord pi fartyg omfattas av
tonnagebeskattning. Med restaurangverksamhet avses beredning
och servering av mat och dryck avsedd for forsiljning och konsum-
tion ombord. Vidare ingdr 1 kvalificerad verksamhet enklare under-
hillning och forstréelse ombord som har ett traditionellt eller
naturligt samband med transport av passagerare. En forutsittning
ir att tillhandahdllandet av den enklare underhillningen eller
forstroelsen ingdr 1 det ordinarie biljettpriset. Som exempel kan
nimnas enklare middagsunderhillning eller anordnad dans som en
passagerare inte betalar sirskilt for. Det kan dven réra sig om vissa
faciliteter ombord som passagerare kan bruka under transporten
utan extra kostnad, exempelvis en relax- och poolavdelning eller
barnverksamhet. Vid bedémningen av om det ir friga om enklare
underhdllning eller forstroelse fir vike fistas dels vid om
tillhandahillandet ingdr i biljettpriset for sjtransporten, dels om
underhillningen eller forstroelsen vid en samlad bedémning ir av
underordnad betydelse i férhillande till priset f6r sjétransporten.
Undantaget frin vad som kan omfattas av kvalificerad verksamhet
ir siledes inkomster frdn SPA-behandlingar, konserter, kasino-
verksambhet, teater, bio, frisorer, kursverksamhet, evenemang eller
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liknande som passageraren betalar sirskilt for. Sddana nimnda
foreteelser dr, 4ven om passageraren betalar for dessa genom kop av
en biljett, undantagna frin kvalificerad verksamhet nir tillhanda-
hillandet utgor den huvudsakliga delen av biljettpriset i forhallande
till sjotransporten.

Det fr ankomma pd den som bedriver verksamheten att visa att
forstroelsen eller underhdllningen 4r av sddan enklare art som
brukar tillhandahillas i samband med passagerartransporter och
som ingdr 1 biljettpriset for transporten om verksamheten ska ingd i
den tonnagebeskattade verksamheten. Avgrinsningen mellan
enklare underhillning och férstroelse och andra verksamheter har
som syfte att tonnagebeskattningen inte ska spilla 6ver pd verk-
samheter som ska konventionellt beskattas. Det kan siledes inte
komma ifriga att forligga verksamheter ombord vilka konkurrerar
med verksamhet 1 land och p3 si vis 8stadkomma att verksamheten
ir kvalificerad for att inkomsterna ska omfattas av tonnage-
beskattning.

75
I paragrafen ges exempel pd vilka verksamheter som ir att betrakta
som nddvindiga for eller nira anknutna till sjétransporterna. Hit
hér transporter av last och passagerare pd hamnomridet, lastning
och lossning av gods, pd- och avstigning av passagerare, sddan
tillfillig uppliggning av gods som hantering av lasten kriver. Vidare
omfattas verksamhet 1 form av bokning av gods fér sjétransporter,
biljettférsiljning, drift av gods- och passagerarterminaler samt
administrativ verksamhet som dr nédvindig for eller nira anknuten
till sjétransportverksamheten sisom l6ne- eller personaladministra-
tion och annan jimférlig administrativ verksamhet.

Upprikningen i bestimmelsen ir inte avsedd att vara uttom-
mande. En férutsittning for att verksamheten ska anses vara en s.k.
nddvindig eller anknytande verksamhet idr att denna ingdr 1 den
ersittning som foretaget erhiller for sjotransporten. Aven denna
verksamhet anses vara kvalificerad endast om den utgor en del av
inkomsten frin sjétransporten.
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3§
I paragrafen anges hur inkomsten frin den tonnagebeskattade
verksamheten ska beriknas. Tonnagebeskattning innebir att
inkomsten bestims schablonmissigt utifrdn fartygs nettodriktighet
(lastformaga). Det belopp som framriknas betecknas tonnage-
inkomst. Inkomsten beriknas pd fartygets nettotonnage (NT)
avrundat till nirmast ligre hundratal. Tonnageinkomsten beriknas
per fartyg per dygn med ett bestimt belopp vilket foljer
prisbasbeloppet. Berikningen gors per 100 NT enligt 1 paragrafen
angivna intervall. Ett fartygets nettodriktighet bestims enligt
forordningen (1994:1162) om skeppsmitning. Den sammanlagda
summan for verksamhetens kvalificerade fartyg utgoér tonnage-
inkomsten. Tonnageinkomsten liggs till foretagets Ovriga
inkomster fore allminna avdrag, se 1 kap. 5 och 7 §§.

Berikningen ska goras pd foretagets samtliga kvalificerade
fartyg. Eftersom bide igda, inhyrda och uthyrda fartyg kan ingd 1
den tonnagebeskattade verksamheten, kan ett och samma fartyg
ingd 1 inkomstberikningen for flera tonnagebeskattade foretag.

Inkomstberikningen ir indexerad pa sd vis att den ir knuten till
prisbasbeloppet. P4 si sitt undviks att dndringar stindigt behover
goras av beloppen, utan de foljer automatiskt prisutvecklingen.

Av 2 kap. 27 § framgir att med prisbasbelopp avses det pris-
basbelopp enligt 2kap. 6 och 78§ socialférsikringsbalken
(2010:110) som gillde foér det kalenderdr di beskattningsiret gick
ut.

9§
I paragrafen anges nir det giller fartyg som igs eller hyrs in av flera
foretag, ska berikningen av tonnageinkomsten goéras for fartyget
och sedan ska inkomsten férdelas mellan deligarna eller
operatdrerna 1 forhillande till deras andel av fartyget.

10§

I bestimmelsen anges att ndgra avdrag inte fir goras frin tonnage-
inkomsten. Det innebir bland annat att avdrag fér avsittningar till
periodiseringsfond inte fir goras 1 tonnagebeskattad verksamhet.
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11§

I forsta stycket anges att férdelning av intikter och kostnader och
tillgdngar och skulder l6pande ska foretas i1 en niringsverksamhet
som innefattar bdde tonnagebeskattad verksamhet och konven-
tionellt beskattad verksamhet pd s vis att dessa ska hinféras till
den verksamhet 1 vilken intikter och kostnader har uppkommit
samt till den verksamhet som tillgingar och skulder hinfér sig. Det
ankommer pd den skattskyldige att visa att posterna har hinforts
ratt.

I andra stycket regleras hur finansiella intikter och kostnader
ska fordelas nir det foreligger en blandad verksamhet. Finansiella
intikter och kostnader ska som huvudprincip férdelas i proportion
till tillgdngarna 1 den tonnagebeskattade respektive konventionellt
beskattade verksamheten utefter de virden pd tillgdngarna som
tagits upp i bokféringen. Om den skattskyldige eller Skatteverket
kan visa att en annan férdelningsgrund ir mer limplig finns inget
hinder f6r en annan uppdelning. Det ir inte smirre justeringar som
avses, utan det ska klart framgi att en annan férdelning skulle vara
mer limplig. Den valda metoden ska fér att anses mer limplig
medfora att fordelningen av de finansiella intikterna och kostna-
derna hinférs mer exakt och rittvisande utifrdn verkliga for-
hillanden in vad som ir fallet vid en férdelning utifrin till-
gdngarnas bokforda virden. Paragrafen har som syfte att hindra att
finansiella kostnader sisom t.ex. rintor férdelas till den konven-
tionella beskattningssfiren inom vilken de ir avdragsgilla 1 hogre
grad dn vad som har sin motsvarighet i1 verkliga férhillanden. En
schablonmissig fordelningsmetod utifrdn tillgingarnas bokférda
virden ir motiverad med hinsyn till svirigheterna att avgéra inom
vilken verksamhetsdel inom en niringsverksamhet finansiella
intikter eller kostnader har sitt upphov.

12§
I paragrafen anges att om foretag som bedriver blandad verksamhet
ska dela upp intdktsposter eller kostnadsposter mellan verksam-
heterna, ska férdelningen goras efter vad som ir skiligt. Vad som
giller for finansiella poster framgdr av 11 §,

Vad som utgér skilig fordelning ir beroende av vilken form av
intikt och kostnad det ir friga om samt hur niringsverksamheten
ir beskaffad. Ndgon specifik fordelningsmetod anges dirfér inte,
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utan vad som ir skiligt fir avgoras frin fall tll fall. Mer dn en
metod kan siledes komma ifrdga. Ledning fir sokas i den skatt-
skyldiges redovisning och férdelningen av intikter och kostnader
mellan tonnagebeskattad verksamhetsdel och konventionellt
beskattad verksamhetsdel. Den férdelningsmetod som tillimpats
ska vara motiverad av affirsmissiga skil och férenlig med god
redovisningssed.

13§

Av paragrafens forsta stycke framgdr att fartyg som ingdr i den
tonnagebeskattade verksamheten inte samtidigt kan ingd i annan
verksamhet som den tonnagebeskattade driver. Ett fartyg som ir
kvalificerat och med vilket kvalificerad verksamhet bedrivs, ska
alltid ingd som inventarium i den tonnagebeskattade verksamheten.

Av andra stycket framgdr att 6vriga inventarier ska hinforas till
den verksamhet 1 vilken de till 6vervigande del anvinds. Det
innebir att inventarier som anvinds i bide den tonnagebeskattade
verksamheten men idven i1 den andra konventionellt beskattade
verksamheten, helt ska hinféras till den tonnagebeskattade
verksamheten om de till 6vervigande del anvinds dir. I annat fall
ska de hinforas till den konventionellt beskattade verksamheten.

I tredje stycket regleras hur andra tillgdngar dn inventarier och
skulder ska fordelas. Om tillgdngarna eller skulderna ska férdelas
mellan verksamheterna ska en férdelning géras utifrdn vad som ir
skiligt. I minga fall torde det vara uppenbart till vilken verksamhet
en tillgdng eller en skuld ir hinférlig. T de fall tillgdingen eller
skulden kan hinféras bide till tonnagebeskattad verksamhet och
till annan verksamhet, fir dock fordelningen foretas utefter vad
som ir skiligt. Det dr den skattskyldige som ska visa att den
foretagna fordelningen ir skilig.

14§

I paragrafen anges att eventuella dverforingar av tillgdngar och
ydnster mellan tonnagebeskattade och konventionellt beskattade
verksamheter inom t.ex. en koncern eller internt inom en och
samma niringsverksamhet, ska behandlas som om &verfoéringen har
skett mot en ersittning som motsvarar marknadsvirdet. Det
innebir att 6verféringar mellan tonnagebeskattad verksamhet och
annan verksamhet alltid ska anses ha skett till marknadsmaissiga
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villkor. Om villkor {6r verféringarna har avtalats som avviker frin
vad som skulle ha avtalats mellan sinsemellan oberoende nirings-
idkare, ska den skattskyldige likvil behandla transaktionen som om
den skett till marknadsmissiga villkor s korrigeringar inte behovs.

15§

Av paragrafen framgdr att koncernbidrag inte kan ingd 1 en
tonnagebeskattad verksamhet. Tonnagebeskattning ir en icke-
resultatbaserad schablonbeskattning. Ett koncernbidrag kan sdledes
inte tas upp till beskattning i en tonnagebeskattad verksamhet.
Koncernbidrag ska alltid tas upp till beskattning enligt 35 kap.

16 §
I paragrafen anges att vid intridet i1 tonnagebeskattning, ska den
som bedriver blandad verksamhet foéreta en férdelning av sina
tillgdngar och skulder, inklusive niringsverksamhetens ackumu-
lerade 6veravskrivningar. Fordelningen ska 1 likhet med vad som
anges betriffande l6pande intikter och utgifter 1 11 §, férdelas till
den verksamhetsdel till vilken de hér. Fartyg som anvinds 1 den
tonnagebeskattade verksamheten ska alltid hinfoéras till den
verksamheten. De &vriga inventarier som inte kan sigas hora till
endast endera verksamheten, utan anvinds 1 bdde tonnagebeskattad
och konventionellt beskattad verksamhet ska hinfoéras tll den
verksamhet i vilken de anvinds till 6vervigande del. T de fall andra
tillgdngar 4n inventarier eller skulder ska férdelas mellan
verksamheterna ska fordelningen goras efter vad som ir skiligt.
Liksom vad som sagts om skilig férdelning i forfattnings-
kommentarerna ovan ska den som har tonnagebeskattad
verksamhet visa att den férdelningsmetod som anvints ir skilig.

17 §
Av paragrafen framgdr att avsittningar som har gjorts i en
niringsverksamhet till periodiseringsfonder, ersittningsfonder och
expansionsfonder inte ingdr i den tonnagebeskattade verksamheten
utan ska &terféras och tas upp till beskattning enligt de konven-
tionella beskattningsreglerna i 30, 31 och 34 kap.

Enligt andra stycket ingdr inte heller ¢vriga avsittningar 1 den
tonnagebeskattade verksamheten
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18§

Underskott som féreligger 1 en niringsverksamhet innan intridet i
tonnagebeskattning ingdr inte i den tonnagebeskattade verksam-
heten. I den utstrickning niringsverksamheten efter intridet i
tonnagebeskattning har konventionellt beskattad verksamhet giller
att underskott i enlighet med de konventionella beskattnings-
reglerna dven fortsittningsvis fir dras av inom denna. Underskott
kan aldrig uppstd 1 tonnagebeskattad verksamhet.

19§

I paragrafen anges att ackumulerade §veravskrivningar pd
inventarier som ska omfattas av tonnagebeskattning ska faststillas
och 4terféras till beskattning. Storleken av ett bolags over-
avskrivningar bestims schablonmissigt genom att ett s.k. skillnads-
belopp faststills. Skillnadsbeloppet utgor skillnaden mellan virdet
pd de ingdende inventariernas bokférda virden och deras skatte-
missiga virde.

20§

I paragrafen tydliggdérs att en sirskild avsittning ska goras i
rikenskaperna som motsvarar skillnadsbeloppet. Nir skillnads-
beloppet tas upp som intikt enligt 21 § ska avsittningen sittas ned
1 motsvarande min. Avsittningen ska inte dras av vare sig 1 det
konventionella systemet eller 1 tonnageskattesystemet. Avsitt-
ningen férhindrar att beloppet ir tillgingligt f6r utdelning.

21§
I paragrafen regleras nir skillnadsbeloppet ska tas upp till
beskattning. Det ir forst &r fem som det kan bli aktuellt att ta upp
en del av skillnadsbeloppet som intikt. Om foretaget har 6kat bdde
sitt totala nettotonnage och den igda andelen av nettotonnaget,
behover nigon aterforing inte ske. Om foéretaget diremot har
samma nettotonnage som vid intridet eller har minskat det eller
om andelen av nettotonnaget ir oférindrat eller har minskat, ska
en del av skillnadsbeloppet tas upp som intikt. En sidan prévning
ska sedan goras vart femte &r.

Om foretaget trider ur tonnageskattesystemet eller om
godkinnandet dterkallas, ska det kvarvarande skillnadsbeloppet tas
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upp till beskattning. Det ir alltsd inte mojligt att limna
tonnageskattesystemet och ha kvar skillnadsbeloppet.

22§

I paragrafen anges hur stor del av skillnadsbeloppet som ska tas
upp som intikt enligt 21 §. Om skillnadsbeloppet ska tas upp pd
grund av att den dgda andelen har minskat, ska en s stor del av
skillnadsbeloppet tas upp som motsvarar minskningen av den dgda
andelen. Den del som ska tas upp kan dock aldrig vara mindre in 25
procent. I alla andra situationer som foéranleder att skillnads-
beloppet ska tas upp som intikt, ska 25 procent tas upp. Det giller
om nettotonnaget eller den dgda andelen ir oférindrat eller om
endera av dem har minskat.

23§

Paragrafen innehéller en bestimmelse om 6verkapitalisering 1 det
tonnagebeskattade foretaget. Om det frimmande kapitalet 1 ett
foretag som ir godkint for tonnagebeskattning under beskatt-
ningsdret understiger hilften av det egna kapitalet ska en
schablonintikt liggas till tonnageinkomsten. Intikten ska beriknas
genom att skillnaden mellan det frimmande kapitalet och hilften
av det egna kapitalet multipliceras med statslinerintan vid
utgdngen av november &ret fore beskattningsdret 6kad med en
procentenhet.

Med frimmande kapital avses foretagets externa finansiering,
dvs. skulder inklusive latenta skatteskulder. Hir ingdr l&n och
krediter, t.ex. leverantérskrediter, men ocks3 den latenta skatte-
skuld som finns 1 exempelvis det faststillda skillnadsbeloppet enligt
19 §.

Av 2 kap. 28 § IL framgdr att med statslinerintan vid en viss
tidpunkt avses den statsldnerinta som Riksgildskontoret faststillt
att gilla for den period under vilken tidpunkten infaller.
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40 kap.

21a§

Paragrafen, som ir ny, anger att bestimmelserna 1 40 kap. om
tidigare ars underskott inte ska tillimpas vid omprévning av
beskattningen i samband med en 3terkallelse av godkinnandet for
tonnagebeskattning. Det eventuella underskott av nirings-
verksamhet som kan komma att féreligga vid omprévning av
beskattningen enligt konventionella beskattningsregler kan inte
dras av 1 beskattningen och inte heller rullas vidare till senare
beskattningsar.

62 kap.
5§

I tonnagebeskattad verksamhet far avdrag for kostnader inte goras.
Det innebir t.ex. att den som bedriver tonnagebeskattad
verksamhet 1 handelsbolag eller som enskild niringsidkare inte ir
berittigad till avdrag f6r debiterade egenavgifter enligt 16 kap. 29 §.
For att inte avdrag indd ska komma att medges som allmint
avdrag, har paragrafen kompletterats med en bestimmelse som
anger att debiterade egenavgifter som avser tonnagebeskattad
verksamhet inte fr dras av som allmint avdrag.

32.3 Forslag till lag om andring i
skatteforfarandelagen (2011:1244)

1 kap.
1§

I paragrafen finns en innehdllsférteckning éver de kapitel som finns
i lagen. Denna har kompletterats med de tvd nya kapitel som
utredningen foresldr, 13 a kap. Godkinnande fér tonnagebeskatt-
ning och 49 a kap. Aterkallelseavgift. Det framgir ocks3 att rubri-
ken till avdelning V har kompletterats s& att det framgdr att
avdelningen dven omfattar godkinnande fér tonnagebeskattning.
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3 kap.

17 §

Paragrafen anger vad som ir sirskilda avgifter. Bestimmelsen har
kompletterats med att, den avgift som utredningen féreslar,
dterkallelseavgiften, ska vara en sirskild avgift.

13 a kap.
1§

I paragrafen finns en innehdllsférteckning dver paragraferna i det
nya kapitlet.

2§
I paragrafen anges att Skatteverket efter ansékan ska godkinna den
som kan antas ha inkomst frin kvalificerad verksamhet och som vill
att verksamheten ska tonnagebeskattas. Skatteverket ska bara
godkinna den sokande f6r tonnagebeskattning om det 4r sannolikt
att foretaget kommer att bedriva kvalificerad verksamhet.

Vad som utgdr kvalificerad verksamhet framgdr av bestim-
melserna 139 b kap. 5-7 §§ inkomstskattelagen (1999:1229), IL. En
férutsittning f6r att verksamheten ir kvalificerad ir att den bedrivs
med kvalificerade fartyg. Skatteverket méste siledes dven bedéma
om fartygen ir kvalificerade. Vilka fartyg som ir kvalificerade
regleras 1 39 b kap. 4 § den lagen. Att verksamheten ska tonnage-
beskattas innebir att resultatet av den kvalificerade verksamheten
ska beriknas schablonmissigt utifrdn fartygets eller fartygens
nettotonnage (tonnageinkomst). Bestimmelser om berikning av
tonnageinkomst finns 139 b kap. 8 § den lagen.

3§
Av paragrafen foljer att ett foretag som ingdr i en koncern endast
kan godkinnas f6r tonnagebeskattning om alla féretag i koncernen
som bedriver eller avser bedriva kvalificerad verksamhet ocksd
godkinns foér tonnagebeskattning. Det ir en s.k. *viljer en, viljer
alla-regel” som innebir att alla féretag som bedriver kvalificerad
verksamhet som ingdr i en koncern mdiste gdra samma val
betriffande tonnagebeskattning. Regelns syfte dr att férhindra att
det inom en koncern ska vara méjligt att utnyttja férdelarna av den
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konventionella resultatbaserade beskattningsmetoden och den
schablonbaserade tonnagebeskattningsmetoden fér att minimera
koncernens samlade skattebelastning. Bestimmelsen syftar till att
hindra att en del av en kvalificerad verksamhet som gir med forlust,
liges 1 foretag som dr konventionellt beskattade, medan verk-
samhet som gdr med vinst liggs 1 féretag som tonnagebeskattas.
Det ska inte heller vara mojligt att féreta stora nyinvesteringar t.ex.
1 fartyg som liggs i koncernens konventionellt beskattade bolag dir
avskrivningsritt foreligger.

Aven om det inte framgr direkt av lagtexten si ligger det i
sakens natur att Skatteverket mdiste behandla ansékan frin alla
foretagen inom samma koncern samtidigt. Skatteverket mdste
siledes dven kontrollera att det inte finns andra inom samma
koncern som bedriver kvalificerad verksamhet, men som inte har
ans6kt om godkinnande f6r tonnagebeskattning.

Enligt 3 kap. 2 § skatteforfarandelagen har termer och uttryck
som anvinds i lagen samma betydelse och tillimpningsomride som
1 de lagar enligt vilka en skatt eller en avgift bestims, om inget
annat anges. Vad som avses med en koncern nir det giller
tonnagebeskattad verksamhet ir definierat 1 39 b kap. 3§ IL.
Tillimpningsomradet blir detsamma vid tillimpningen av skatte-
forfarandelagen.

4§

I paragrafens forsta stycke anges att ansékan om godkinnande for
tonnagebeskattning ska géras minst sex ménader innan det férsta
dret som ans6kan om tonnagebeskattning avser. Tiden ir satt till
sex minader for att Skatteverket ska hinna gora alla nédvindiga
kontroller. Det kan dock inte uteslutas att ett godkidnnande inte
hinner ges innan det beskattningsdret piborjas. Det kan finnas
oklarheter i ansékan som Skatteverket inte hinner {8 utrett eller det
kan ocksd vara si att godkinnandet kommer forst efter ett
overklagande till forvaltningsdomstol. Godkinnandet giller d3 inte
retroaktivt utan forst frdn det kommande beskattningséret.

I andra stycket anges att ansdkan ska inneh8lla de uppgifter som
ir nédvindiga for att Skatteverket ska kunna bedéma om forut-
sittningarna fér tonnagebeskattning ir uppfyllda. De uppgifter
som behdvs dr uppgifter om vilken verksamhet som ska bedrivas
och vilka fartyg som ska anvindas. Nir det giller fartygen behdvs
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uppgifter om sivil brutto- som nettotonnage, vilken flagg fartygen
for och vilken typ av fart de gir 1. Det behovs ocksd uppgifter om
dgandet och huruvida inhyrda fartyg ir inhyrda med eller utan
besittning. Om den som gjort ansdkan ingdr i en koncern behévs
uppgifterna iven pd koncernnivd samt uppgift om vilka féretag som
ingdr 1 koncernen.

Utover uppgifterna som ska limnas enligt andra stycket, ska
den som avser bedriva dven annan verksamhet in den som ska
tonnagebeskattas, s8 kallad blandad verksamhet, ocksd limna
uppgifter om vilka férdelningsprinciper som ska anvindas vid
férdelningen av intikter, kostnader, inventarier och andra tillgdngar
mellan de olika verksamheterna. Detta framgir av tredje stycket.
Skatteverket behéver uppgifterna f6r att kunna kontrollera att inte
andra intikter och kostnader hinfors till den tonnagebeskattade
verksamheten dn vad som verkligen hor hemma dir och vice versa.

5§
I paragrafen anges att nir det sker dgarforindringar som innebir att
foretag som dr godkinda for tonnagebeskattning kommer att ingd i
samma koncern som ett eller flera foretag som bedriver sidan
kvalificerad verksamhet som avses 1 39 b kap. IL, men som inte ir
godkinda f6r tonnagebeskattning, ska det eller de foretag som inte
ir godkinda ansoka om godkinnande inom tre méanader frin
dgarforindringen. Forindringen ir genomférd nir den ir rictsligt
bindande fér de inblandade féretagen. Om inte ansékan gors, kan
det leda till att godkidnnandet for 6vriga koncernféretag kommer
att dterkallas och en 3terkallelseavgift att paforas.

6§
I paragrafen anges att nir det sker verksamhetsférindringar inom
en koncern som innebir att ett eller flera féretag borjar bedriva
sdan kvalificerad verksamhet som avses 1 39 b kap. IL, ska fore-
taget eller foretagen anséka om att bli godkinda fér tonnage-
beskattning inom tre ménader frin forindringen om det inom
koncernen finns ett eller flera féretag som ir godkinda for
tonnagebeskattning.
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75
I paragrafen regleras ansdkningstiden vid fusioner och fissioner.
Som utgdngspunkt giller att det eller de dvertagande foretagen ir
bundna av det eller de 6verlitande foretagens val av tonnage-
beskattning. I paragrafen anges att de dvertagande féretag som inte
ir godkinda for tonnagebeskattning ska ansoka om godkinnande
inom tre minader frin det att fusionen eller fissionen genomfordes,
om det eller de dverlitande féretagen varit godkinda for tonnage-
beskattning. Foérindringen ir genomférd nir det overlitande
foretaget dr upplést, jfr 37 kap. 8 § IL.

Om en ny ansdkan inte gors kan detta leda till att det eller de
overlitande foretagens godkinnande foér tonnagebeskattning iter-
kallas. Konsekvenserna av en sddan &terkallelse drabbar den som
har tagit 6ver verksamheten, dvs. den som 6vertar verksamheten
riskerar att inte kunna anséka om tonnagebeskattning under en
sparrtid och rikserar ocksd att paféras en dterkallelseavgift.

8§
I paragrafen anges att ett godkinnande foér tonnagebeskattning
giller tills vidare. Det finns sdledes ingen sirskild tonnage-
skatteperiod. Av 12 § andra stycket framgir dock att ett foretag
kan uttrida ur tonnageskattesystemet forst efter tio ar.

93§

Giltighetstiden for tonnagebeskattningen bérjar 16pa vid ingdngen
av det beskattningsdr som foljer nirmast efter det &r beslutet om
godkinnandet for tonnagebeskattning meddelades.

10§

I paragrafen regleras hur giltighetstiden ska bestimmas nir det sker
dgarforindringar inom en koncern som har tonnagebeskattad
verksamhet. Giltighetstiden for koncernen styrs av giltighetstiden
for det foretag som senast godkindes for tonnagebeskattning. Det
innebir att, vid dgarférindringar eller verksamhetsférindringar,
kommer den bindande giltighetstiden att férlingas om det 1i
koncernen tillkommer ett foretag med en giltighetstid som
piborjats senare in fér koncernens andra tonnagebeskattade
foretag. Det ir sdledes den giltighetstid med flest antal resterande
beskattningsdr som blir den gillande 1 koncernen.
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11§

I paragrafen regleras vilken giltighetstid som ska gilla vid fusioner
och fissioner. Det dr de i fusionen eller fissionen inblandade
overtagande och o6verldtande foretagen som senast godkindes for
tonnagebeskattning vars giltighetstid som kommer att gilla.

12 §

I paragrafens forsta stycke anges att Skatteverket efter begiran ska
bevilja den som ir godkind fér tonnagebeskattning uttride ur
tonnageskattesystemet. Av andra stycket framgir att Skatteverket
endast fir bevilja uttride om giltighetstiden kommer att ha varat i
minst tio ar.

13§

I paragrafen regleras nir en begiran om uttride ur tonnage-
beskattningen ska ha kommit in till Skatteverket. Den som viljer
tonnagebeskattning gor ett ldngsiktigt val. Valet giller f6r minst tio
dr. Den som inte lingre vill att verksamheten ska tonnagebeskattas,
ska begira uttride ur tonnageskattesystemet. Uttride kan ske nir
som helst efter tiodrsperioden, men begiran om uttride mdste
goras med god framfoérhillning. Tiden dr bestimd till minst fyra ar
innan sista beskattningsdret som tonnagebeskattning ska ske, dvs.
begiran ska goras fem &r 1 forvig.

14 §

I paragrafen anges att om en tonnagebeskattad verksamhet helt
avvecklas utan att godkinnandet f6r tonnagebeskattning 3terkallas,
ska uttride anses ha begirts samma dr som verksamheten avvecklas.
Enligt 15§ ska Skatteverket inte 3terkalla ett godkinnande for
tonnagebeskattning om verksamheten avvecklas utan att den
bedrivs vidare av ndgon annan. Inneborden blir att uttride beviljas
forst efter ytterligare fem &r och att en spirrtid om tio &r kommer
att 16pa efter uttridet. Om den som ir godkind fér tonnage-
beskattning avvecklar den kvalificerade verksamheten och sedan
dter borjar bedriva kvalificerad verksamhet, med t.ex. andra fartyg,
under den tid giltighetstiden fortfarande 16per, kommer den att
tonnagebeskattas. Det ir inte heller mojligt att anséka om
godkinnande for tonnagebeskattning av sidan ny kvalificerad
verksamhet f6rrin spirrtiden [6pt ut.
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15§
I paragrafen anges nir ett godkinnande fér tonnagebeskattning ska
dterkallas.

Enligt forsta stycket punkt 1 ska godkinnandet terkallas om
forutsittningarna fér tonnagebeskattning inte lingre ir uppfyllda.
Det giller alla forutsittningar f6r att verksamheten ska vara
kvalificerad enligt 39 b kap. IL. Om t.ex. kravet pd att en viss andel
av fartygen ska fora svensk flagg inte lingre ir uppfyllt, ska
godkinnandet 3terkallas. Det giller ocksd forutsittningarna som
avser t.ex. koncerner.

Enligt forsta stycket punkt 2 ska godkinnandet terkallas om
uppgiftsskyldigheten, redovisningsskyldigheten och dokumenta-
tionsskyldigheten inte fullgérs. Det kan t.ex. vara fallet om den
som bedriver s& kallad blandad verksamhet inte ser till att den
tonnagebeskattade verksamheten ir litt att urskilja och folja i
bokféringen. Enklare fel och brister ska inte leda till dterkallelse.
Enligt forsta stycket punkt 3 ska 4terkallelse av godkinnandet ske
om lagen (1995:575) mot skatteflykt har tillimpats avseende den
som bedriver den tonnagebeskattade verksamheten. Det behover
inte vara sd att den rittshandling som ligger till grund for
tillimpningen av skatteflyktslagen har vidtagits inom ramen foér den
tonnagebeskattade verksamheten. Aven rittshandlingar vidtagna
inom annan verksamhet kan vara av sidan betydelse fér den
tonnagebeskattade verksamheten att 3terkallelse av godkinnandet
bor bli aktuellt. Det kan t.ex. gilla att kostnader som hinfor sig till
tonnagebeskattad verksamhet systematiskt har kostnadsférts i
annan verksamhet som ir konventionellt beskattad.

Av andra stycket foljer, att om foretaget har likviderats eller gir
1 konkurs, ska nigon &terkallelse av godkinnandet inte ske pd den
grunden att forutsittningarna for tonnagebeskattning inte lingre ir
uppfyllda. Godkinnandet ska inte heller dterkallas pi denna grund
om en sidan kvalificerad verksamhet som avses i 39 b kap. IL
avvecklas och verksamheten inte bedrivs vidare av nigon annan.
Det ir siledes mojligt att ligga ner en verksamhet utan nigra
konsekvenser.

Godkinnandet for tonnagebeskattning kommer dock att
kvarstd under lika ling tid som om uttride hade begirts. I 14 § har
tagits in en bestimmelse som innebir att nir verksamheten
avvecklas utan att bedrivas vidare av nigon annan, anses uttride ha
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begirts sista iret som tonnageinkomst redovisas. Uttride beviljas
frin och med utgdngen av femte beskattningsdret direfter. Om den
skattskyldige pd nytt skulle borja bedriva kvalificerad verksamhet
under den tiden, kommer verksamheten att tonnagebeskattas.

16 §

I paragrafen anges vilken tidsperiod en 4terkallelse om tonnage-
beskattning avser. Om godkinnandet att verksamheten tonnage-
beskattas 3terkallas, ska den skattskyldige behandlas som om
godkinnandet aldrig hade getts.

Nir det giller den tid som redan har forflutit, gir det inte att
omprdva mer in sex ar bakit i tiden. Aterkallelsetiden har dirfor
begrinsats till att avse den tid dd beskattningen kan &terstillas.

Aterkallelsen avser hela tonnageskatteperioden och inte bara
den tid som redan har forflutit. Den som gir in 1 tonnage-
beskattningen férbinder sig att beskattas pd s& sitt 1 minst tio r.
Tonnagebeskattningen fortsitter dock sd linge som en begiran om
uttride inte har limnats in, vilket ska géras minst fem &r innan den
ska upphéra. For att kunna berikna den kvarvarande giltig-
hetstiden, anges i andra stycket att giltighetstiden ska beriknas som
om uttride har begirts dret di iterkallelsen sker. Aven tiden for
begiran om uttride ska dirfér riknas in i tonnageskatteperioden.
Om begiran om uttride inte har gjorts tidigare riknas fem-
drsperioden frin dterkallelsen. Det innebir att om nigon som har
fatt ett godkinnande att verksamhet tonnagebeskattas frin och
med &r 2015 fir godkinnandet &terkallat 2023, ska 4terkallelsen
avse perioden fram till och med 2028. Detta under f6rutsittning att
en begiran om uttride ur tonnagebeskattningen inte har gjorts,
vilket kan goéras frin 2019 att gilla tidigast frin och med beskatt-
ningsdret 2025.

17§

Genom bestimmelsen ges Skatteverket mojlighet att underlita att
dterkalla ett godkinnande. Det krivs att det finns synnerliga skil.
Skilen mdste vara sirskilt beaktningsvirda for att dterkallelse ska
kunna underldtas. Det skulle t.ex. kunna vara i situationer dir
férutsittningarna i 39 b kap. IL inte varit uppfyllda under beskatt-
ningsiret men dir det framgr att situationen varit tillfillig och inte
bestdende. Ett exempel dr om flaggkravet inte varit uppfyllt och det
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beror pd att bestillda fartyg inte har levererats i tid. Ett annat
exempel ir om uppgiftsskyldigheten inte har uppfyllts fullt ut men
att bristen har varit ursiktlig.

18 §

Om verksamheten tidigare har varit tonnagebeskattad far Skatte-
verket godkinna en ny ansékan frin och med det elfte dret efter
den tidigare tonnageskatteperiodens utging. Det innebidr att
tonnagebeskattning ter kan ske forst efter att verksamheten
konventionellt beskattats under tio &r. Den som viljer att trida ur
tonnageskattesystemet ir siledes bunden av det valet under en
tidsperiod pd minst tio &r. Tidsperioden riknas frin det forsta
beskattningsiret med konventionell beskattning. Om den tonnage-
beskattade verksamheten har avvecklats utan att det har foranlett
en 3dterkallelse av godkinnandet foér tonnagebeskattning, ska
uttride anses ha begirts samma ir som avvecklingen sker enligt
14§. T de fallen ska spirrtiden riknas frdn sista dret som
tonnagebeskattning skulle ha skett om verksamheten inte hade
avvecklats.

Om ett tidigare godkinnande har terkallats kan verksamheten
pd nytt tonnagebeskattas forst det elfte dret efter det sista &ret
tonnagebeskattning skulle ha skett. Hur denna tid ska beriknas
framgdr av kommentaren till 16 §. Tiden ska riknas som om den
skattskyldige wvalt att trida ur systemet, dvs. forst fullfoljc
tonnageskatteperioden och direfter varit konventionellt beskattad i
tio dr.

31 kap.
2§

Paragrafen innehiller bestimmelser om vad en inkomstdeklaration
ska innehdlla. T fortydligande syfte har i punkt 4 lagts till att
inkomstdeklarationen ska innehilla de uppgifter som behovs for
berikning av skatt av tonnagebeskattad inkomst enligt 39 b kap. IL.

I 3§ finns en bestimmelse om att den som ir
deklarationsskyldig ocksi ska limna de ovriga uppgifter som
Skatteverket behdver for att kunna fatta riktiga beslut om slutlig
skatt och beslut om pensionsgrundande inkomst. Nir det giller
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den som bedriver bdde tonnagebeskattad verksamhet och annan
verksamhet, bér uppgifter limnas med st6d av den bestimmelsen
vad avser t.ex. foérindrade principer {6r fordelningen av intikts-
poster och kostnadsposter samt inventarier och andra tillgdngar
mellan verksamheterna. Den som bedriver sddan blandad verksam-
het ska redan vid ansékan ange principerna fér fordelningen mellan
verksamheterna. Om andra férdelningsprinciper borjar tillimpas, ir
detta en sddan uppgift som bér limnas till Skatteverket.

39 kap.

16a§

I paragrafen, som ir ny, anges att redovisningen och dokumenta-
tionen av tonnagebeskattad verksamhet ska vara litt att urskilja och
folja. Bestimmelsen riktar sig framférallt till den som bedriver sd
kallad blandad verksamhet. Bokféringen ir densamma fér den
blandade verksamheten. Det méste dock alltid gd att urskilja vad
som hinfér sig till den tonnagebeskattade verksamheten fér att
kunna kontrollera den.

49 kap.
2§

I ett nytt andra stycke anges att skattetilligg inte fir tas ut i
samband med 3terkallelse av godkinnande f6r tonnagebeskattning.
Om godkinnandet &terkallas ska en 3terkallelseavgift tas ut.
Bestimmelser om &terkallelse finns i 13 a kap. och bestimmelser
om 4terkallelseavgift finns 1 49 a kap.
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49 a kap.
1§

I paragrafen anges att en 4terkallelseavgift ska tas ut om ett
godkinnande f6r tonnagebeskattning Sterkallas. Aterkallelse-
avgiften bestdr av tvd delar, dels en grundavgift, dels en tilliggs-
avgift.

2§
I paragrafens forsta stycke anges for vilka beskattningsir grund-
avgiften ska tas ut. Grundavgift ska tas ut f6r de beskattningsir
som foregdtt dterkallelsedret, dvs. de beskattningsir det fattas
beslut om under samma &r som beslutet om Aiterkallelse fattas
antingen genom beslut om slutlig skatt eller genom beslut om
omprovning. I de fall beskattningsdret sammanfaller med kalender-
dret och 4terkallelsen sker ar sju, ska beslut om slutlig skatt
avseende &r sex fattas samma dr som A4terkallelsedret. Vidare ska
tidigare dr omprovas si ldngt tillbaka som mojligt av giltighetstiden. I
det angivna fallet kan omprévning ske av ar ett t.o.m. fem. Det inne-
bir att en grundavgift ska tas ut f6r beskattningsiren ett t.o.m. sex.

I paragrafens andra stycke anges hur den del av iterkallelse-
avgiften som utgdr grundavgift ska beriknas. Grundavgiften tas ut
pd skillnaden mellan den tonnageskatt som skulle ha paférts den
hégsta tonnageinkomsten som redovisats for de &r som omprévas i
samband med 3terkallelsen av godkinnandet och den skatt som
piférs genom beslut om slutlig skatt eller omprévningsbeslut.
Bestimmelser om vilka ar ett beslut om 3terkallelse avser finns i
13 a kap. 16 §. Effekten av grundavgiften ir att den skattskyldige
totalt sett for varje &r alltid fir betala minst s& mycket som
tonnageskatten skulle ha utgjort.

3§
I paragrafens forsta stycke anges grunden for berikningen av
tilliggsavgiften. Tilliggsavgiften ska tas ut for de ar terkallelsen
avser och som inte omfattas av grundavgiften. Det innebir att
ulliggsavgiften ska tas ut fér de ir som kvarstdr av den giltighetstid
som tonnagebeskattning skulle ha skett, inklusive beskattningsiret
som loper det &r beslutet om 3terkallelse meddelas. I de fall
beskattningsdret sammanfaller med kalenderiret och iterkallelsen
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meddelas 8r sju, ska tilliggsavgiften beriknas utifrin de &r som
dterstdr av giltighetstiden, inklusive beskattningsir sju. Enligt
13 a kap. 16 § ska den &terstiende giltighetstiden, om uttride inte
har begirts, beriknas sisom uttride har begirts det ir beslut om
dterkallelse meddelades. Uttride ska begiras minst fyra &r innan det
sista dret tonnagebeskattning ska ske. Det innebir att sista dret
tonnagebeskattning skulle ha skett ir &r tolv. Tilliggsavgiften ska
sdledes tas ut for beskattningsdren sju t.o.m. tolv.

I paragrafens andra stycke anges hur den del av iterkallelse-
avgiften som utgor tilliggsavgift ska beriknas. Tilliggsavgiften ska
tas ut med 20 procent av den tonnageskatt som skulle ha paférts
den hogsta redovisade tonnageinkomsten under de 4r som
grundavgiften avser, multiplicerat med det antal &r som kvarstir av
tonnageskatteperioden.

Om nigon, som ir inne pd sitt sjitte ir med tonnagebeskattad
verksamhet och som redovisat 600 000 kronor varje r i inkomst,
far godkinnandet dterkallat, ska tilliggsavgiften beriknas enligt
foljande. Om skattesatsen ir 22 procent uppgir skatten pa
600 000 kronor till 132000 kronor. Den érliga ulliggsavgiften
utgor 20 procent, dvs. 26 400 kronor. Detta belopp multipliceras
med antalet kvarvarande ar i tonnageskattesystemet, dvs. det inne-
varande sjitte dret och de kommande fem &ren som utgér mot-
svarigheten till uppsigningstiden. Tilliggsavgiften skulle siledes
uppga till 158 400 kronor (26 400 x6=).

Tilliggsavgiften beriknas wutifrdn antalet kvarvarande &r 1
tonnageskattesystemet. Den ir inte tinkt att kompensera f6r den
uteblivna tonnageskatten, utan ir en markering av vikten av att
stanna 1 tonnageskattesystemet. Det ska vara kinnbart att limna
systemet for att forhindra att det missbrukas.

52 kap.
58§

I paragrafen anges att skattetilligg fir tas ut i samband med att
efterbeskattning beslutas. I ett fértydligande syfte anges i ett nytt
andra stycke att det inte giller vid efterbeskattning i samband med
dterkallelse av ett godkinnande f6r tonnagebeskattning. I de fallen
far ndgot skattetilligg inte utgd enligt 49 kap. 2 § andra stycket.
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63 kap.
1§

Av paragrafen framgdr kapitlets innehall. Paragrafen har komplet-
terats med anledning av att utredningen féreslir ytterligare
bestimmelser avseende mojligheten att {3 anstdnd med betalningen
av aterkallelseavgift.

7§

Paragrafen som avser anstind i samband med begiran om
omprovning eller overklagande har kompletterats sd att den dven
blir tillimplig 1 friga om &terkallelseavgift.

7a§
Paragrafen, som ir ny, anger att Skatteverket fir bevilja anstind
med betalning av iterkallelseavgiften om den som avgiften giller
begir det och det skulle medféra betydande skadeverkningar fér
den betalningsskyldige att betala avgiften direkt. Det krivs
dessutom att det ska framstd som oskiligt att betala avgiften direkt.
Anstind ska ges om det fir alltfér lingtgiende konsekvenser for
den betalningsskyldige. Detta kan vara fallet om den betalnings-
skyldige t.ex. riskerar att hamna pi obestind eller tvingas att
avyttra tillgdngar som ir av betydelse for verksamheten.
I andra stycket anges att anstdndstiden inte fir vara lingre in fem
ar. Aterkallelseavgiften kan vara relative hég och det kan drabba
den betalningsskyldige hirt ekonomiskt. Det behdvs dirfér en ldng
anstdndstid for att den betalningsskyldige ska kunna minimera
risken f6r betydande konsekvenser.

Det ska noteras att kostnadsrinta enligt 65 kap. 7§ skatte-
forfarandelagen ska beriknas frdn och med anstindsbeloppets
forfallodag.

66 kap.
7§

I paragrafen anges nir en begiran om omprévning ska ha kommit
in till Skatteverket. Huvudregeln i paragrafens forsta stycke ir att
en begiran om omprévning ska ha kommit in senast det sjitte dret
efter utgdngen av det kalenderdr d& beskattningsdret har gitt ut.
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I paragrafens andra stycke anges i vilka fall begiran om
omprovning ska ha kommit in inom tvd ménader frin delgivningen
av beslutet. Den foreslagna dndringen innebir att andra stycket har
kompletterats med ytterligare fem punkter.

Av den nya punkten 12 framgdr att en begiran om omprévning
av ett beslut avseende godkinnande foér tonnagebeskattning ska
goras inom tvd minader. Det torde bara vara nir Skatteverket inte
har ansett att forutsittningarna ir uppfyllda som en begiran om
omprévning kan bli aktuellt.

Av den nya punkten 13 framgdr att tvdmanadersregeln dven ska
gilla beviljande av en begiran om uttride ur tonnageskatte-
systemet. Den friga som begiran om omprévning kan avse, torde
vara berikningen av giltighetstiden.

Av den nya punkten 14 framgdr att omprdvning av en
dterkallelse av ett godkinnande f6r tonnagebeskattning ska géras
inom tvd ménader.

Av den nya punkten 15 framgdr att en begiran om omprévning

av ett beslut om 4terkallelseavgift ska géras inom tvd ménader.
Av den nya punkten 16 framgdr att en begiran om omprévning av
faststillandet av skillnadsbelopp, dvs. det belopp som ska &terforas
till beskattning ocksd ska goras inom tv8 manader. Skatteverket
beslutar om skillnadsbeloppet i samband med beslutet om slutlig
skatt enligt 56 kap. 3 § skatteférfarandelagen.

27§

I paragrafen anges nir efterbeskattning fir ske, dvs. nir
Skatteverket fir ompréva ett beskattningsbeslut till nackdel f6r den
enskilde. T en ny punkt 7 har ett tilligg gjorts om att efter-
beskattning far ske om det féranleds av ett beslut om dterkallelse av
ett godkinnande f6r tonnagebeskattning.

Om den som bedriver tonnagebeskattad verksamhet fir god-
kinnandet iterkallat, ska beskattningen 4terstillas si lingt tillbaka
som ir mojligt enligt konventionell beskattning. Det ska inte vara
mojligt att, under vinstgivande &r, bedriva tonnagebeskattad verk-
samhet och under senare mindre vinstgivande &r, d& tonnage-
beskattningen inte ir lika fordelaktig, vidta dtgirder som innebir
att foretaget inte lingre uppfyller kraven foér sidan beskattning,
utan att det fir konsekvenser iven fér den tid som varit.
Mojligheten att efterbeskatta dr dirfor nodvindig.
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67 kap.

12 §

I paragrafen anges nir ett Overklagande ska ha kommit in.
Huvudregeln 1 forsta stycket ir att 6verklagandet ska ha kommit in
till Skatteverket senast sex dr efter utgdngen av det kalenderdr di
beskattningsdret har gdtt ut. I andra stycket anges 1 vilka fall ett
overklagande ska ha kommit in inom tvd manader frin
delgivningen av beslutet. Den foreslagna indringen innebir att
andra stycket har kompletterats med ytterligare fem punkter som
anger fem beslut som ska 6verklagas inom tv8 méinader frin
delgivningen av beslutet. Punkterna motsvarar de som foreslds i
66 kap. 7 §.

32.4 Forslag till forordning om dndring i
skatteforfarandefoérordningen (2011:1261)

6 kap.

10a§

Den som bedriver niringsverksamhet ska limna vissa uppgifter om
verksamheten. Detta ir reglerat 1 9 och 108§§. Fér att kunna
kontrollera den tonnagebeskattade verksamheten ir det nédvindigt
att de uppgifter som ska limnas om niringsverksamhet limnas for
den verksamheten f6r sig. En sirskild bestimmelse som anger att
niringsverksamhetsuppgifterna for tonnagebeskattad verksamhet
ska sdrredovisas har dirfor tagits in 1 en ny paragraf.
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Sarskilda yttranden

Sarskilt yttrande av experten Lena Paulsson

Utredningens forslag innebir att for ett fital foretag inom svenskt
niringsliv ska den inkomst som ska beskattas bestimmas schablon-
missigt. Den som bedriver en tonnagebeskattad verksamhet ska
inte ta upp inkomster eller dra av utgifter som hinfér sig till den
tonnagebeskattade verksamheten. Utredningen foresldr att reglerna
infors 1 ett nytt kapitel, 39 b, 1 inkomstskattelagen (1999:1229) som
ska reglera vilka skattskyldiga, vilken verksamhet och vilka fartyg
som kan omfattas av schablonbeskattningen och hur schablon-
inkomsten ska beriknas. Detta medfér att dven andra frigor méste
sirregleras, t.ex. avsittning och 3terféring av periodiseringsfond,
koncernbidrag, avdrag f6r underskott m.m.

Forslaget innebir att ett foretag 1 vissa fall kan ha bide en
schablonbeskattad verksamhet och en konventionellt beskattad
verksamhet. Detta medfor grinsdragningsproblem mellan verksam-
heterna, t.ex. vilka kostnader och intikter hor till vad, men iven
frigor rérande transaktioner mellan verksamheterna, t.ex. intern-
prissittning.

Dirtill kommer regler om ansékan om att ingd i tonnage-
skattesystemet, faststillande av den latenta skatteskulden wvid
ingdngen 1 systemet och bevakning av att skulden iterfors till
beskattning. Ett féretag som efter tonnageskatteperioden har valt
att trida ur systemet, far enligt férslaget inte dterintrida i systemet
med tonnageskatt forrin efter en viss period, dven detta méiste
sirskilt bevakas.

Skatteverket vill verka for enklare skatteregler och ett skatte-
system som ir enkelt att tillimpa bide f6r de skattskyldiga och for
Skatteverket. Ett inférande av skattemissiga sirlosningar f6r en
viss bransch ékar komplexiteten 1 ett redan komplext system och
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gdr 1 rakt motsatt riktning mot énskemalen om enkla och enhetliga
regler. Sirlosningar innebir regelmissigt grinsdragningsproblem
mot situationer dir allminna regler ska tillimpas. Erfarenheten
visar ocksd att detta medfor ett merarbete for sdvil skattskyldiga
som for Skatteverket och skattedomstolar.

Ett av regeringens nationella mal ir att de administrativa kost-
naderna for foretagen ska minska. Utredningens forslag gir 1
motsatt riktning och den samhillsekonomiska effekten av forslaget
ir att de administrativa kostnaderna i stillet okar for skatte-
betalarna.

Jag delar sdledes inte utredningens forslag att inféra ett sirskilt
skattesystem med tonnageskatt for sjofartsniringen.
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Sarskilt yttrande av experterna Tomas Abrahamsson,
Per A. Sjoberger och Christer Themnér

Vi, som representerar sjoarbetsmarknadens parter i utredningen,
vilkomnar forslaget om tonnageskattesystem. Vi delar utred-
ningens uppfattning att ett attraktivt tonnageskattesystem leder till
6kad konkurrenskraft for svensk sjofart 1 enlighet med riksdagens
och regeringens intentioner. Systemet som det foreslds ir enligt var
bedémning likvirdigt med vira grannlinders system. Det ir vir
uppfattning att systemet limnar goda incitament for att stoppa
utflaggningen och att det kommer att frimja inflaggning till det
svenska registret. Det dr viktigt att systemforslaget remiss-
behandlas och inférs skyndsamt.

Vi anser sledes att det féreslagna tonnageskattesystemet ir bra.
Emellertid finns ett avsnitt i den del av utredningen som avser
finansieringen som paverkar konkurrenskraften negativt.

Enligt utredningens uppdrag ska tonnageskatteforslaget sam-
mantaget vara offentligfinansiellt neutralt. Om forslaget innebir
minskade skatteintikter ska utredaren ange konkurrensneutrala
finansieringstorslag inom transportsektorn. Utredningen har 1
denna del (kap. 30) gjort en genomging av ett antal foérslag inom
sjofartssektorn. Utredaren konstaterar att det har varit svért, for att
inte siga omojligt att finna finansieringslésningar som inte
paverkar branschen negativt. Utredaren, liksom vi sjilva, finner
dirfor att samtliga forslag ir olimpliga eftersom de bland annat
inte bidrar till att 6ka registreringen av svenska handelsfartyg i det
svenska fartygsregistret vilket ir huvudsyftet med utredningen.

Enligt utredningsdirektivet skall emellertid ett finansierings-
forslag limnas. Det har visat sig omojligt att finna ett limpligt
sddant forslag. Det dr 1 sammanhanget ett litet belopp som skall
finansieras. Eftersom avsikten med tonnageskattesystemet ir att
inflaggning skall ske ir det vdr uppfattning att 6kade tonnage-
skatteintikter inom kort tid kommer att bidra till systemets
finansiering. Siledes anser vi att finansieringsfrigan dirmed loses.
Till detta kan liggas den mingd 6vriga positiva skatteeffekter som
tonnageskattesystemet fir fér den svenska samhillsekonomin.
Detta har mycket tydligt visat sig 1 6vriga sjofartslinder som infért
tonnageskatt.
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Utredaren foreslar emellertid att de skatteintikter som initialt
och temporirt kommer att minska innan tonnageskattesystemet
fact full effeke skall finansieras genom att reducera sjofartsstodet.
Genom att visa att konsekvenserna av att minska sjofarsstodet bl a
blir att det drabbar fler foretag in de som foreslas bli kvalificerade
for att trida in 1 tonnageskattesystemet understryker emellertid
utredningen olimpligheten 1 forslaget. Sdledes blir det ull storsta
delen de rederier som inte ir kvalificerade for att tonnagebeskattas
som fr finansiera tonnageskattesystemets kostnader. Detta blir en
effekt av finansieringsforslaget som inte dr rimlig. Vi delar denna
uppfattning till fullo.

Ett annat argument som fors upp i utredningen ir att de foretag
som ir de stdrsta mottagarna av sjofartsstddet finns inom beman-
ningsintensiva segment, sdsom segmenten passagerarfartyg och
ropaxfartyg. I ssmmanhanget bor beaktas att Trafikanalys” rapport
om sjofartsstodets effekter visar att sjofartsstddet har en stor
betydelse for foretagens l6nsamhet. I rapporten betonas att nir
sjofartsstodet exkluderas fir samtliga segment utom storrederier
negativa vinstmarginaler och segmenten firjesjéfart och manage-
ment fir to.m. kraftigt negativa vinstmarginaler. Sjdarbets-
marknadens parter delar denna slutsats. Vi ser dirfér med stor oro
pd att det forslag som utredningen ligger fram f6r att finansiera
tonnageskatten innehdller en minskning av sjéfartsstodet. Detta
gors trots att utredningen konstaterar att det anses behovligt att
stirka den svenska sjofartens konkurrenskraft for att kunna klara
noédvindig kompetensférsorjning inom landet och fér att kunna
fullfolja internationella dtaganden i olika sjofartsorgan. Vi dr ocksd
oroade Over att en sidan finansieringsldsning skulle paverka
rederiernas vilja att investera och bedriva verksamhet i Sverige.
Detta skulle motverka de positiva effekterna av tonnageskatte-
systemet och riskera arbetstillfillen sivil bland sjoanstillda som for
landanstillda inom rederierna och i évriga sjéfartsklustret.

I ulligg till detta vill vi understryka att kommittédirektivet
anger att en utgingspunkt bor vara att sjéfartsstddet 1 grunden ska
vara oférindrat. Detta dr ngot som dven utredaren kommer fram
ull.

Bist vore allts3 om man bortsdg frin den ullfilliga och margi-
nella nedging i statens skatteintikter som uppstarten av tonnage-
skattesystemet formodligen kommer att innebira.
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Ett alternativt forslag frin sjoarbetsmarknadens parter ir att i
samband med att det 1 6vrigt konkurrenskraftiga forslaget till
tonnageskattesystem inférs, vilket alltsd bor ske snarast, annat
finansieringsalternativ viljs.

Ett exempel ir att finansieringen av tonnageskatten skulle kunna
l6sas genom en omstrukturering av farledsavgifterna. Detta kan
forhillandevis enkelt goras 1 samband med den storre éversyn av
farledsavgiftssystemet som inleds under 2015. Denna &versyn
borde 1 si fall dven inkludera méjligheten att se 6ver ytterligare
differentieringar for kvalitetssjofart samt fartyg med bra
miljéindex. Detta ror sig om fartyg som reducerar miljopdverkan
utdver regelverket t.ex. genom frivillig ilandlimning av toalett-
avfall, anvindning av landansluten el, alternativa brinslen etc.

I framtiden kan det 6vervigas om en utjimning av trafikslagens
infrastrukturkostnad skall anvindas som finansieringsform for
systemet. Mycket tyder idag pd att sjofarten betalar en storre andel
av sina egna infrastrukturkostnader dn andra trafikslag, ndgot som
regeringen for nirvarande ser dver.

Sjdarbetsmarknadens parter noterar att utredningen limnat
nigra frigor Oppna for vidare diskussioner. Detta giller t.ex.
omfattningen pi tonnageskattesystemet avseende fartygs storlekar,
fartomriden, exponering f6r internationell konkurrens och ytterli-
gare nigon detalj. Vi skulle vilkomna om dessa frigor sdgs over 1
nista skede av tonnageskattesystemet.

Slutligen vill vi girna iter betona vikten av att det foreslagna
tonnageskattesystemet infors med storsta skyndsamhet for att
stoppa den alarmerande flaggflykten och vinda utvecklingen fér
den svenska sjofarten till ndgot positivt.
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Kommittédirektiv 2013:6

Tonnageskatt och andra stod for sjofartsnaringen

Beslut vid regeringssammantride den 24 januari 2013

Sammanfattning

En sirskild utredare ska analysera mojligheten att inféra ett system
med tonnageskatt i Sverige. I detta sammanhang ska utredaren iven
se over andra befintliga stod {or sjéfartsniringen. Regeringens mil-
sittning ir att Sverige, 1 ett internationellt perspektiv, ska ha en
konkurrenskraftig sjéfartsniring. Utredaren ska limna forslag till
ett heltickande system for tonnageskatt. Utredaren ska dven 1 den
utstrickning det bedéms som nédvindigt limna férslag till
dndringar av befintliga st6d for sjofartsniringen. Uppdraget ska ses
mot bakgrund av den ¢kade internationella konkurrensen pd sj6-
fartsomrddet och att antalet svenskflaggade fartyg minskat de
senaste dren. Syftet ir att 6ka andelen svenskflaggade fartyg i den
svenska handelsflottan.

Tonnagebeskattning innebir att inkomsten bestims schablon-
missigt utifrin fartygets nettodriktighet (lastférmdga). Flera linder
inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet (EES), diribland
grannlinder till Sverige, har infért system med tonnageskatt 1 syfte
att stddja sina sjéfartsniringar och férma redare att registrera eller
terregistrera sina fartyg under nationell flagg. Den svenska
sjofartsniringen ir i1 dag skattemissigt gynnad och erhiller ett
omfattande sjofartsstdd. Utredaren ska dirfér analysera frigan om
tonnageskatt i ett bredare perspektiv och vid utformandet av
forslagen beakta andra befintliga stod for sjéfartsniringen. En ut-
gdngspunkt bor vara att sjofartsstodet 1 grunden ska vara ofér-
indrat. Utredaren ska gora en konsekvensanalys och sirskilt
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uppmirksamma vilken inverkan den samlade effekten av sjofarts-
stodet och de skattevillkor som giller fér sjéfartsniringen har pd
andra branscher. Det ir angeliget att en ny stddordning inte sned-
vrider konkurrensen inom transportsektorn eller andra branscher.
Utredaren ska redovisa uppdraget senast den 15 november 2014.

Bakgrund

Sverige ir ett land som ir beroende av effektiva och konkur-
renskraftiga sjotransporter. Sjofarten svarar for den dominerande
delen av transporterna i den svenska utrikeshandeln och spelar si-
ledes en viktig roll f6r den svenska ekonomin. En stark svensk sj6-
fartsniring ir viktig for ett bibehillet svenskt sjéfartskunnande
inom omrdden som sjosikerhet och miljéfrigor samt fér att
Sverige dven fortsittningsvis ska ha mojlighet att kunna péverka
och vara pddrivande pd internationellniva.

Den svenska sjofartsniringen agerar pd en global marknad dir
den internationella konkurrensen har 6kat. Vissa stater erbjuder
t.ex. redare att registrera sina fartyg i oppna register. Den svenska
sjofartsniringen har ocks3 piverkats av den senaste ekonomiska
utvecklingen och frin 2009 har antalet svenskflaggade fartyg
minskat. Minskningen har skett inom tank-, bulk- och container-
segmenten. En orsak ir omflaggning till andra stater.

For att sl vakt om den svenska sjofartsniringen och ge denna
niring likvirdiga konkurrensvillkor som vira nirmaste konkur-
rentlinder inférdes den 1 oktober 2001 ett sjofartsstdd 1 Sverige.
Sjofartsstodet omfattar svenskregistrerade lastfartyg och passage-
rarfartyg som huvudsakligen anvinds i utrikestrafik av betydelse
for den svenska utrikeshandeln eller den svenska tjinsteexporten.
Sjofartsstdd limnas med ett belopp som motsvarar det skatteavdrag
arbetsgivaren gjort pd de anstilldas sjoinkomster samt arbetsgiva-
rens kostnader for arbetsgivaravgifter och allmin léneavgift pd
dessa inkomster.

For att mota konkurrensen frin fartyg registrerade i tredje land
har flera linder inom EES, diribland grannlinder till Sverige, infort
system med tonnageskatt i syfte att stddja sina sjofartsniringar och
form& redare att registrera eller &terregistrera sina fartyg under
nationell flagg. Tonnagebeskattning innebir att inkomsten fér sj6-
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fartsniringen bestims schablonmaissigt utifrin fartygets netto-
driktighet (lastformdga), dvs. oberoende av faktiska vinster och
forluster. I regel ir systemen utformade si att ett schablonbelopp
multipliceras med det antal dagar som féretaget férfogat dver re-
spektive fartyg. Den schablonberiknade inkomsten liggs sedan till
foretagets vriga inkomster och beskattasmed den ordinarie bo-
lagsskattesatsen.

For att klargéra vilka statliga stddordningar som kan inféras fér
att frimja konkurrenskraften hos gemenskapens flottor har Euro-
peiska kommissionen utarbetat riktlinjer for statligt stod till sj6-
transport. Riktlinjerna anger inom vilka ramar medlemsstaterna
kan ge statligt stod till sjétransport, men anger inte 1 detalj hur
stodet ska utformas. Det kan handla om att dels forbittra skatte-
villkoren fér rederierna, dels sinka rederiernas kostnader foér ar-
betskraft genom ligre socialavgifter och inkomstskattesatser for
sjofolk fr&n gemenskapen. Det pdgdr for nirvarande ett arbete
inom kommissionen med att se ver riktlinjerna.

Forutsittningarna for att infora ett system med tonnageskatt i
Sverige har utretts av Tonnageskatteutredningen. Utredningen
ansig 1 betinkandet Tonnageskatt (SOU 2006:20) att det med
hinsyn till den internationella utvecklingen finns ett behov av att
infora ett system med tonnageskatt i Sverige och féreslog att
svenska aktiebolag och utlindska bolag som hér hemma i1 en stat
inom EES och som bedriver verksamhet frin fast driftstille 1
Sverige ska kunna vilja tonnagebeskattning. Vid intride 1 tonnage-
beskattningen foéreslog utredningen att latenta skatteskulder som
uppstitt p& grund av att foretaget fore intridet gjort skattemissiga
overavskrivningar pd fartyg och andra inventarier, ska efterges un-
der en tiodrsperiod. Vid beredningen av utredningens forslag har
det framkommit att bdde utredningens analys samt de férslag som
lagts fram pd grundval av analysen ir bristfilliga. Beslutsunderlaget
liksom utredningens férslag bedéms dirfor inte kunna ligga till
grund for lagstiftning. Frigor som behover analyseras ytterligare dr
bland annat hanteringen av latenta skatteskulder och den samlade
effekten av sjofartsstddet och de skattevillkor som giller for
sjofarten.

Riksdagen har genom ett tillkinnagivande till regeringen (bet.
2006/07:SkU11) uttalat att arbetet med en lagstiftning om tonna-
geskatt mdste paskyndas. Regeringen har 1 budgetpropositionen for
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2013 (prop. 2012/13:1, volym 1, avsnitt 6.19) uttalat att det ir
noédvindigt att frigan om tonnageskatt analyseras 1 ett bredare per-
spektiv samt aviserat att mojligheten att infora ett system med ton-
nageskatt och frigor om andra stéd till sjofarten ska utredas.

Uppdraget

Utredaren ska analysera mojligheten att inféra ett system med ton-
nageskatt 1 Sverige. I detta sammanhang ska utredaren dven se over
andra befintliga stod for sjofartsniringen. Regeringens mélsittning
ir att den svenska sjofartsniringen, i ett internationellt perspektiv,
ska vara konkurrenskraftig. Utredaren ska limna forslag till ett
heltickande system fér tonnageskatt med de forfattningsindringar,
inklusive indringar 1 det skatteadministrativa regelverket och i
andra regelverk, som bedéms nédvindiga. Utredaren ska dven i den
utstrickning det bedéms som nodvindigt limna forslag till
indringar av befintliga stéd f6r sjofartsniringen.

Den svenska sjofartsniringen ir i dag skattemissigt gynnad och
erhdller ett omfattande sjofartsstdd. Utredaren ska dirfor analysera
frigan om tonnageskatt i ett bredare perspektiv och vid utforman-
det av forslagen beakta andra befintliga stéd for sjofartsniringen.
En utgdngspunkt bér vara att sjofartsstodet 1 grunden ska vara
oférindrat. Utredaren ska vid utformandet av forslagen gora en
konsekvensanalys och sirskilt uppmirksamma vilken inverkan den
samlade effekten av sjofartsstddet och de skattevillkor som giller
for sjofartsniringen har pd andra branscher. Det ir angeliget att en
ny stddordning inte snedvrider konkurrensen inom transportsek-
torn eller andra branscher.

Sjofartsniringen kan delas upp 1 olika segment och konkur-
rensférutsittningarna for de olika segmenten kan skilja sig t. Ut-
redaren ska dirfor analysera och ta stillning till vilka segment som
ska omfattas av en ny stddordning. Utredaren ska dven Sverviga
vilka 6vriga krav som ska stillas 1 friga om fartygets anvindning.
En utgdngspunkt bor vara att fartyget ska anvindas i internatio-
nelltrafik.

Ett av syftena med en ny stddordning ir att 6ka andelen
svenskflaggade fartyg i den svenska handelsflottan. Utredaren ska
sirskilt analysera i vilken utstrickning forslagen uppfyller detta
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syfte. En dirmed sammanhingande friga ir vilka krav som ska
stillas 1 frdga om fartygets registrering for att det ska fi ingd 1 det
tonnage som omfattas av systemet med schablonbeskattning. En
utgdngspunkt bor vara att fartygen 1 s hog grad som mojligt ska
vara registrerade 1 Sverige eller annan medlemsstat 1 EU eller i en
stat som ingdr 1 EES.

Utredaren ska dven overviga om det for bibehdllandet av
svenskt sjofartskunnande bor stillas krav pd att féretag med tonna-
gebeskattad verksamhet ska stilla utbildningsplatser till férfogande
ombord p4 sina fartyg.

Férenlighet med EU-ritten

Utredarens forslag ska 1 sin helhet vara forenligt med EU-ritten
inklusive EU:s regler om statligt stéd. Detta giller sdvil hante-
ringen av latenta skatteskulder som skattereglerna i ovrigt. Av
Europeiska kommissionens riktlinjer om statligt st6d till sjétrans-
port (Meddelande C (2004) 43 frin kommissionen — Gemen-
skapens riktlinjer for statligt stéd till sjétransport, 2004/C 13/03)
framgdr bland annat att den hogsta stddnivd som kan tillitas ir en
sinkning till noll av inkomstskatt och socialavgifter for sjofolk
samt en stodordning med tonnageskatt som 1 stort sett
overensstimmer med de ordningar som tidigare har godkints.
Detta stédtak giller iven om medlemsstaterna viljer andra sitt for
att lindra beskattningen av rederiernas vinster. Summan av det st6d
som beviljas fir inte verstiga totalbeloppet av inbetalade skatter
och socialavgifter for sjofartsverksamhet och sjsfolk.

Finland har sedan tidigare en stddordning som motsvarar det
svenska sjofartsstddet och har under 2012 indrat sin tonnageskat-
telag. Kommissionen beslutade den 20 december 2011 (N
448/2010) att den nya finska tonnageskattelagen ir forenlig med
statsstodsreglerna. Utredaren ska sirskilt studera och analysera den
finska stodordningen. Utredaren ska dven studera och analysera
hur andra medlemsstater har utformat sina stédordningar och hur
dessa har bedomts av Europeiska kommissionen.

Utredaren ska dven folja och beakta utvecklingen av kommis-
sionens pagiende arbete med att se dver riktlinjerna.
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Avgrinsning av den verksambet som ska schablonbeskattas

Ett system med tonnageskatt ska s ldngt som mojligt kunna til-
limpas oberoende av 1 vilken foretagsform verksamheten bedrivs.
Sirskilda o6verviganden kan dock behovas 1 friga om enskild
niringsverksamhet och fysiska personer som ir deligare i handels-
bolag ellerfartyg enligt ett partrederiavtal.

Utredaren ska dven 6verviga vilka befraktningsformer som ska
omfattas av tonnagebeskattning samt vilka ¢vriga villkor som ska
stillas 1 friga om fartygsdriften. Utredaren ska beakta skillnaderna
mellan fartyg som redaren bide dger och ombesorjer driften av,
fartyg som hyrs ut eller in med besittning samt fartyg som hyrs ut
eller in utan besittning. Vid inhyrning kan det vara friga om att
hyra hela eller delar av ett fartyg. Hyresavtalet kan vidare avse vissa
resor eller viss tid. En annan nirliggande friga utredaren ska éver-
viga dr om det ska krivas att samtliga deligare tll ett fartyg
beskattas enligt samma system, dvs. tonnagebeskattning eller kon-
ventionell beskattning.

Tonnagebeskattning fir enligt kommissionens riktlinjer endast
avse sjofartsverksamhet. Utredaren ska mot denna bakgrund fore-
sld 1 vilken utstrickning foretagets landbaserade inkomster ska ingd
i den tonnagebeskattade verksamheten.

Nir det giller verksamheten ombord bér utgingspunkten vara
att inkomster som ir specifika for vissa rutter (t.ex. férsiljning av
taxfree-varor) ska beskattas konventionellt och dirmed inte ingd i
schablonen. Utredaren ska sirskilt uppmirksamma att avgrins-
ningarna ir praktiskt tillimpliga.

I andra linders tonnageskattesystem ingdr normalt finansiella
intikter och kostnader i den tonnagebeskattade verksamheten.
Sirskilda spirregler finns dock mot &verkapitalisering. Utredaren
ska analysera behovet av och, om det bedéms limpligt, féresld mot-
svarande svenska regler.

I detta sammanhang bér dven behovet av sirskilda redovisnings-
regler dvervigas.
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Tonnagebeskattning och skattereglerna i ovrigt

Ett system med tonnageskatt avviker frin de allminna principerna
for inkomstbeskattningen och kan ge foretag incitament att ligga
vinsterna 1 den schablonbeskattade verksamheten och forlusterna 1
den konventionellt beskattade verksamheten. Utredaren ska kart-
ligga de risker for kringgdende som ett inférande av tonnagebe-
skattning medfér och noga analysera hur den tonnagebeskattade
verksamheten ska avgrinsas frin det ovriga skattesystemet.
Reglerna ska utformas si att kontrollen av efterlevnaden underlit-
tas och riskerna f6r kringgdenden minimeras.

Utredaren ska 1 detta sammanhang dven 6verviga vilka mojlig-
heter det ska finnas for ett féretag att byta mellan tonnagebeskatt-
ning och konventionell beskattning. En utgingspunkt bér vara att
systemet inte ska mojliggéra byten mellan tonnagebeskattning och
konventionell beskattning féranledda av t.ex. férindring av kon-
junkturen eller inkomstutvecklingen av en foretagsgrupps ovriga
verksamheter. En nirliggande friga ir i vilken utstrickning det ska
krivas att dven nirstiende foretag ska tillimpatonnagebeskattning.

Utredaren ska dven dverviga vad som ska gilla for ett foretag
med tonnagebeskattad verksamhet 1 frga om koncernbidrag, un-
derpriséverldtelser, avsittning till periodiseringsfond, avrikning for
utlindskskatt samt tidigare &rs underskott.

Hantering av latenta skatteskulder

Rederierna har i flera fall stora latenta skatteskulder pd grund av att
de har gjort skattemissiga avskrivningar som overstiger den fak-
tiska virdenedgidngen pd fartyg och andra inventarier (ackumule-
rade 6veravskrivningar). Om dessa skatteskulder inte beaktas vid
en 6verging frin konventionell beskattning till tonnagebeskattning
skulle det innebira att féretagen, utéver tonnagebeskattningen, kan
dra fordel av att den genom avskrivningar uppskjutna vinstbeskatt-
ningen férvandlas till en slutgiltig skattelittnad. De latenta skatte-
skulderna uppgir till stora belopp och frigan hur dessa skatteskul-
der ska hanteras vid byte av system ir sdledes av stor betydelse.
Utredaren ska noga analysera och ta stillning till hur de latenta
skatteskulderna ska hanteras. Utgdngspunkten bér vara att skattes-
kulderna inte ska efterges, men att en avskattning av dessa skulder
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inte heller ska ske omedelbart. For att den metod som viljs ska vara
forenlig med syftet med en ny stédordning bér den dven syfta till
att uppmuntra foretagen att bibehilla eller 6ka den verksamhet
man har vid évergéngen till tonnagebeskattning.

Offentligfinansiella konsekvenser

Utredaren ska berikna och redovisa férslagens offentligfinansiella
effekter. Effekterna av de forslag som utredaren ligger fram ska
sammantaget vara offentligfinansiellt neutrala. Innebir nigra
forslag minskade intikter ska utredaren ange konkurrensneutrala
finansieringsférslag inom transportsektorn.

De administrativa konsekvenserna av forslaget for Skatteverket,
andra myndigheter och féretagen ska belysas.

Redovisning av uppdraget

Uppdraget ska redovisas senast den 15 november 2014.

(Finansdepartementet)
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Kommittédirektiv 2014:137/

Tillaggsdirektiv till
Utredningen om tonnageskatt
och andra stod for sjofartsnaringen (Fi 2013:01)

Beslut vid regeringssammantride den 25 september 2014

Forlingd tid for uppdraget

Regeringen beslutade den 24 januari 2013 direktiv till en utredning
med uppdrag att analysera mojligheten att infora ett system med
tonnageskatt 1 Sverige (dir. 2013:6). Utredningen ska dven se 6ver
andra befintliga stéd for sjofartsniringen. Enligt direktiven ska
utredningen redovisa sitt uppdrag senast den 15 november2014.

Utredningstiden forlings. Uppdraget ska 1 stillet redovisas
senast den 31 januari 2015.

(Finansdepartementet)
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Europeiska unionens officiella tidning
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Meddelande C(2004) 43 fran k

port

kapens riktlinjer for statligt stod till sjotrans-

(2004/C 13/03)

1. INLEDNING

I vitboken "Den gemensamma transportpolitiken fram till
2010: Vagval infor framtiden” betonas sjétransporttjansternas
stora betydelse for gemenskapens ekonomi. 90 % av all handel
mellan gemenskapen och Gvriga virlden gir sjovagen. Nars-
jofarten star for 69 % av varutransporten mellan medlemssta-
terna (om man &ven rdknar in inrikestrafiken uppgér siffran till
41 %). Gemenskapens sj6transportsektor med tillhérande verk-
samheter dr fortfarande dn av virldens storsta.

Medlemsstaternas rederier kontrollerar fortfarande ungefir en
tredjedel av dagens virldsflotta. Genom Cyperns och Maltas
anslutning (') 2004 kommer unionens sjofartsandel att 6ka yt-
terligare, eftersom de bdda lindernas sjofartsregister for nirva-
rande omfattar runt 10 % av virldstonnaget.

Den europeiska flottan har sedan 1970-talet métt konkurrens
fran fartyg registrerade i tredje land, dir man tar littare pé
internationella socialforsikrings- och sikerhetsbestimmelser.

I slutet av 1980-talet spred sig insikten om de gemenskaps-
flaggade fartygens bristande konkurrenskraft, och eftersom det
saknades harmoniserade europeiska dtgirder tog man i olika
medlemsstater fram olika losningar for att hjilpa sjotransport-
sektorn. Beroende pé den ifrdgavarande medlemsstatens install-
ning till statligt stdd och sjofartssektorns betydelse rader det
dirfor stora skillnader mellan antagna strategier och 6ron-
mirkta budgetmedel.

For att uppmuntra aterregistrering av fartyg har medlemssta-
terna dessutom lttat pd besdttningsreglerna, bland annat ge-
nom att inritta andraregister.

Andraregister omfattar dels "offshore-register” for en medlems-
stats mer eller mindre autonoma territorier, dels “internatio-
nella register”, som ar kopplade direkt till den stat som inrat-
tade dem.

Trots alla anstringningar r en stor del av gemenskapens flotta
fortfarande registrerad under tredje lands flagg. Detta beror pa
att registren i de tredje linder vars register dr oppna for alla
fartyg och som édven kallas bekvimlighetsflagg har haft och

(') Riknat i tonnage ligger linderna pé sjitte respektive femte plats
bland virldens sjofartsregister (fartyg pa over 300 bruttoton. Kalla:
ISL 2001).

fortfarande har en konkurrensfordel gentemot medlemsstater-
nas register.

Stod till sjofartsindustrin sedan 1989

Till f6ljd av den hardare konkurrensen fran fartyg under tredje
lands flagg har medlemsstaterna infort olika stodsystem. Mot
bakgrund av skillnaderna mellan dessa system utarbetade
kommissionen 1989 sina forsta riktlinjer pd omrddet for att i
viss man samordna medlemsstaternas atgirder. Metoden visade
sig dock inte vara effektiv och gemenskapsflottornas nedgang
fortsatte. Riktlinjerna sdgs darfor 6ver, och 1997 meddelades
nya riktlinjer for statligt stod till sjétransport (2).

Den viktigaste utvecklingen pd senare ar nir det giller med-
lemsstaternas stod till sjotransporten dr den 6kande forekoms-
ten i Europa av system for schablonbeskattning av tonnaget
("tonnageskatt”). Tonnageskatt infordes tidigt i Grekland och
har sedan spritt sig till Nederlinderna (1996), Norge (1996),
Tyskland (1999), Forenade kungariket (2000), Danmark, Spa-
nien och Finland (2002) samt Irland (2002). Belgien och Frank-
rike beslutade 2002 att infora tonnageskatt, medan den itali-
enska regeringen fortfarande undersoker méjligheten.

Resultat av de dtgirder som foreslagits av medlemssta-
terna och som godkints av kommissionen jimfort med
de allminna mélen for 1997 drs reviderade riktlinjer

a) Utveckling av flottan under gemenskapsflagg (flottans konkurrens-
kraft)

Enligt medlemsstaternas svar pd kommissionens enkit frin
mitten av 2002, och enligt de senaste statistiska uppgif-
terna (), har en betydande tonnagevolym dterregistrats un-
der nationell flagg (alla register sammantagna) i de medlems-
stater som vidtagit stodétgarder, sirskilt i form av skattelatt-
nader. Uttryckt i procent har flottan i medlemsstaternas
register okat enligt foljande: antalet fartyg med i genomsnitt
0,4 % per ar, tonnaget med 1,5 % och containerfartyg med
12,4 %. Aven om antalet registrerade enheter minskade
praktiskt taget Overallt i fOrstaregistren under perioden
1989-2001, tyder siffrorna pa att den utveckling mot allt
firre fartyg under gemenskapsflagg som iakttagits fram till
1997 har vint.

(%) Gemenskapens riktlinjer for statligt stod till sjétransport (97/C
205/05) (EGT C 205, 5.7.1997, s. 5).

() ISL, sjofartsstatistik 2001.
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Under samma period sjonk emellertid medlemsstatsregist-
rens andel av det totala virldstonnaget ndgot. Samtidigt
som den internationella sjofarten Skade, vixte den tredje-
landsflaggade gemenskapsflottan snabbare dn den flotta som
gdr under medlemsstatsflagg.

Utveckling av sysselsittningen

Enligt de senaste uppskattningarna har antalet sjéfolk om-
bord pa gemenskapsflaggade fartyg sjunkit frin 188 000 &r
1996 till cirka 180 000 & 2001 (). Det totala antalet EU-
medborgare som arbetar som besittning pd fartyg under
gemenskapsflagg uppgar for nérvarande till runt 120 000,
vilket dr 40 % mindre dn 1985, medan antalet medborgare
fran tredje land som arbetar som besittning pa fartyg frin
gemenskapen har okat fran 29 000 &r 1983 till idag ungeféir
60 000. Foljande faktorer méste beaktas for att man skall
kunna bedéma minskningen av det totala antalet sjofolk:

— For det forsta har produktiviteten per fartyg fortsatt att
oka. For att transportera en given volym kravs darfor i
dag en mindre besittning 4n tidigare.

For det andra fornyades flottan under gemenskapsflagg
under perioden 1997-2001. Fartygens genomsnittsalder
har sjunkit frdn 22,9 till 17,2 r. Av den flotta som var i
tjdnst den 1 januari 2001 hade 35 % byggts under pe-
rioden 1996-2000. Nya fartyg med mer avancerad tek-
nik kriver en bittre utbildad men fataligare besittning.

Det rader visserligen tydliga skillnader mellan medlemssta-
terna ndr det giller andelen sjofolk frdn gemenskapen i
besdttningarna. Det finns dock ingenting i siffrorna som
tyder pa att den gemenskapsflaggade flottans allt storre be-
roende av sjofolk fran tredje land skulle vinda. Denna ut-
veckling pekade kommissionen pa i sitt meddelande om
utbildning och rekrytering av sjofolk dr 2001 ().

Bidrag till den ekonomiska verksamheten som helhet

Sjofartsindustrin édr oskiljaktigt forbunden med sjétransport.
Denna koppling ér ett starkt argument for forstirkta insatser
i syfte att bevara en flotta for gemenskapssjofarten. Eftersom
sjotransport dr ett led i transportkedjan i allminhet och
sjoindustrin i synnerhet, paverkar insatser for att bevara
den europeiska flottans konkurrenskraft ocksd de investe-

Det totala antalet sjofolk fran gemenskapen och tredje land tillsam-
mans.

Meddelande frin kommissionen till rddet och Europaparlamentet
om utbildning och rekrytering av sjofolk, 6.4.2001, KOM(2001)
188 slutlig.
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ringar i land som gors inom sektorer med koppling till
sjofarten (%) och det bidrag som sjotransporten ger till ge-
menskapens samlade ekonomi och sysselsittning.

Sjofartens och sjofartsklustrets betydelse varierar avsevirt
mellan de olika linderna i gemenskapen. Det europeiska
sjofartsklustrets betydelse och dess direkta ekonomiska ef-
fekter framgar dock tydligt av att det handlar om 1,550
miljoner direktanstillda och en omsittning pd 160 miljarder
euro 1997 (cirka 2 % av gemenskapens BNP) (¥). Forhallan-
dena i Danmark (dir sjofartsklustret stir fér 3 % av BNP),
Grekland (2,3 %) och Nederlinderna (2 %) ir goda exempel.

Mot denna bakgrund ir det dirfor inte oviktigt att papeka
att den flotta som forvaltas av europeiska rederier med site i
gemenskapen fortfarande har en andel av virldstonnaget pa
omkring 34 %, samtidigt som virldstonnaget har 6kat med
10 % under perioden i friga. Med tanke pa sjofartsindustrins
rorlighet och de littnader som tredje land erbjuder dr det
mojligt att insatser till stod for sjdtransporten kan komma
att bidra till att undvika en allméin utflyttning av de berérda
branscherna.

Sammanfattningsvis kan det konstateras att man i de fall dar
det har vidtagits dtgirder i enlighet med 1997 ars riktlinjer
har lyckats stoppa gemenskapsregistrens och gemenskaps-
flottans strukturella nedgdng, och att man dtminstone delvis
har uppnitt kommissionens mal.

De Oppna registrens andel av virldstonnaget fortsatte emel-
lertid att oka under perioden, nirmare bestimt frin 43 % ar
1996 till 54 % ar 2001, och inget tyder pa att utvecklingen
mot allt mer sjofolk fran tredje land i flottan verkligen skulle
vinda. De senaste drens anstringningar maste fortsitta men
bli mer malinriktade. Framfor allt mdste man mer aktivt
overvaka de dtgirder som syftar till att frimja sjofolk frdn
gemenskapen.

Resultaten av de dtgirder som vidtagits av medlemsstaterna
och som godkints av kommissionen maste bli foremdl for
en systematisk analys.

Aven om driftsstod i princip bara bor utgéra undantag, som
ar bade tillfilliga och avtagande, anser kommissionen att det
fortfarande dr motiverat med stod till den europeiska sj6-
fartsindustrin och att det tillvigagdngssitt som valdes i 1997
ars riktlinjer var korrekt. Detta meddelande bygger dirfor i
princip pd samma tillvigagdngssitt.

Sadana verksamheter omfattar bland annat hamntjinster, logistik,

konstruktion av fartyg samt reparation, underhdll, inspektion och
klassificering av fartyg, fartygsforvaltning och fartygsmékleri, bank-
tjanster och internationella finansiella tjanster samt forsikrings-,
radgivnings och konsulttjanster.

Studie gjord av Europeiska kommissionen, GD Naringsliv (offentlig-
gjord pa Europa-webbplatsen).
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2. OMFATTNING OCH ALLMANNA MAL FOR DE OMARBE-
TADE RIKTLINJERNA FOR STATLIGT STOD

Detta meddelande ersitter 1997 drs riktlinjer och syftar till
faststillandet av de kriterier enligt vilka kommissionen, i over-
ensstimmelse med gemenskapens bestimmelser och forfaran-
den for statligt stod, kommer att bevilja statligt stod till sjo-
transport enligt artikel 87.3 ¢ respektive artikel 86.2 i fordra-

get.

Stodordningarna fir varken péverka 6vriga medlemsstaters eko-
nomi negativt eller medféra ndgon risk for snedvridning av
konkurrensen mellan medlemsstaterna i en storre utstrickning
dn vad som ligger i det gemensamma intresset. Statligt stod
mdste alltid begrinsas till vad som dr nodvandigt for att uppnd
dess syfte, och det maste beviljas under 6ppenhet. Den sam-
manlagda effekten av allt stod som beviljas av de statliga myn-
digheterna (bade pd nationell, regional och lokal nivd) maéste
alltid beaktas.

Dessa riktlinjer avser "sjotransport” enligt definitionen i forord-
ning (EEG) nr 4055/86 () och forordning (EEG) nr 3577/92 (%),
dvs. "transport av passagerare eller gods till sjoss”. I vissa delar
giller de ocksd bogsering och muddring.

2.1 Omfattningen av de omarbetade riktlinjerna for stat-
ligt stod

Riktlinjerna omfattar allt stod till forman f6r sjdtransport som
beviljas av medlemsstaterna eller finansieras med statliga medel.
Detta inbegriper alla typer av ekonomiska fordelar som finan-
sieras av offentliga myndigheter (pd nationell, regional eller
lokal nivd). For detta dndamil kan "offentliga myndigheter”
omfatta offentliga foretag och statligt kontrollerade banker.
Atgirder genom vilka staten garanterar lan eller annan finan-
siering med hjilp av affirsbanker kan ocksa falla under defini-
tionen av stod. I riktlinjerna gors ingen skillnad mellan olika
typer av stodmottagare vad giller rittslig status (t.ex. foretag,
kommanditbolag eller enskilda personer) och inte heller mellan
offentligt eller privat dgande. Hanvisningar till foretag skall
alltid omfatta alla typer av juridiska personer.

Riktlinjerna omfattar inte stod till varvsindustrin (i den bety-
delse som avses i radets férordning nr 1540/98 (%) eller i ndgon
efterfoljande rattsakt). Investeringar i infrastruktur anses nor-
malt inte involvera statligt stod enligt artikel 87.1 i fordraget,

(') Rédets férordning (EEG) nr 4055/86 av den 22 december 1986 om
tillimpning av principen om frihet att tillhandahalla tjanster pd
sjotransportomradet mellan medlemsstater samt mellan medlems-
stater och tredje land (EGT L 378, 31.12.1986, s. 1).

Rédets forordning (EEG) 3577/92 av den 7 december 1992 om
tillimpning av principen om frihet att tillhandahalla tjanster pa
sjotransportomréadet inom medlemsstaterna (cabotage) (EGT L 364,
12.12.1992, 5. 7).

() EGT L 202, 18.7.1998, s. 1.

om staten tillhandahaller alla berérda operatérer fri och lika
tillgdng till infrastrukturen i friga. Kommissionen kan emeller-
tid komma att undersdka sidana investeringar, om de indirekt
eller direkt gynnar enskilda redare. Slutligen har kommissionen
infort principen att det inte foreligger ndgot statligt stod, om
offentliga myndigheter ger bidrag till ett foretag pd sidana
grunder som skulle godkinnas av en privat investerare som
verkar under normala marknadsekonomiska forhdllanden.

2.2 Allminna mél for de omarbetade riktlinjerna for stat-
ligt stod

Enligt kommissionen 4r en 6kad oppenhet vad giller statligt
stéd nodvindig for att inte bara nationella myndigheter i all-
minhet utan dven foretag och enskilda personer skall vara
medvetna om sina rittigheter och skyldigheter. Riktlinjerna ar
avsedda att bidra till detta och klargora vilka statliga stédord-
ningar som kan inforas for att frimja gemenskapens sjofarts-
intressen for att

— forbittra en tillforlitlig, effektiv, siker och miljévinlig sjo-
transport,

— frimja registrering och dterregistrering av fartyg i gemen-
skapen,

— bidra till en konsolidering av de sjofartskluster som etable-
rats i medlemsstaterna, samtidigt som man uppritthéller en
flotta som dr konkurrenskraftig pd virldsmarknaderna,

— uppritthdlla och forbittra sakkunskap i friga om sjofart
samt skydda och frimja sysselsittningen for europeiskt sjo-
folk, och

— bidra till att frimja nya tjinster inom nérsjofarten i enlighet
med vitboken om den gemensamma transportpolitiken.

Statligt stod far i allminhet endast beviljas for fartyg som finns
upptagna i medlemsstatsregister. I vissa undantagsfall kan sto-
det dock beviljas for fartyg upptagna i register enligt punkt 3 i
bilagan under férutsittning

— att de uppfyller internationella krav och krav i gemenskaps-
lagstiftningen, inbegripet sddana som giller sikerhet, tillfor-
litlighet, miljoprestanda och arbetsforhdllanden ombord,

— att operatdren finns i gemenskapen,
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— att redaren ir etablerad i gemenskapen, och den berérda
medlemsstaten visar att registret direkt bidrar till ovan-
namnda mal.

Dessutom kan stodatgirder oberoende av flagg tillitas i vissa
speciella undantagsfall nir det tydligt kan visas att detta gagnar
gemenskapen.

3. SKATTEMASSIGA OCH SOCIALA ATGARDER FOR ATT
FORBATTRA KONKURRENSKRAFTEN

3.1 Beskattning av rederier

Ménga linder utanfér gemenskapen har byggt upp betydande
fartygsregister, ibland med stéd av en effektiv internationell
tjansteinfrastruktur, och drar till sig redare genom skattevillkor
som dr avsevirt mycket forménligare 4n i medlemsstaterna. De
laga skatterna har motiverat foretagen inte bara att flagga ut
sina fartyg utan dven att Gverviga en utflyttning av foretaget.
Det bor understrykas att det for nirvarande inte finns ndgra
effektiva internationella regler for att stivja skattekonkurrens
och endast fi administrativa, rittsliga eller tekniska hinder
mot att flytta en fartygsregistrering frdn ett medlemsstatsregis-
ter. Mot denna bakgrund verkar den bista losningen vara att
man sorjer for forhillanden som mojliggor en rittvisare kon-
kurrens med bekvimlighetsflaggade fartyg.

Frdgan om skattekonkurrens mellan medlemsstaterna bor be-
handlas. For nirvarande finns det inga beligg for att ndgon
stodordning skulle snedvrida konkurrensen i handeln mellan
medlemsstaterna i en utstrackning som skulle strida mot det
gemensamma intresset. Faktum ir att medlemsstaternas hante-
ring av sjofartsstod allt mer verkar sammanfalla. Utflaggning
mellan medlemsstaterna férekommer sillan. Skattekonkurrens
forekommer framfor allt mellan medlemsstaterna, & ena sidan,
och tredje land, & andra sidan, eftersom registrering i tredje
land ger redarna storre inbesparingar 4n de alternativ som finns
inom gemenskapen.

Manga medlemsstater har dérfor vidtagit sirskilda dtgarder for
att forbittra skattevillkoren for rederierna, inbegripet t.ex. snab-
bare avskrivning av fartygsinvesteringar och ritten att ligga
vinster frdn forsiljning av fartyg i skattefria fonder under ett
visst antal dr, forutsatt att vinsterna dterinvesteras i fartyg.

Dessa sirskilda skatteldttnader for sjofarten betraktas som stat-
ligt stod. Aven systemet med att ersitta den vanliga foretags-
beskattningen med en tonnageskatt betraktas som statligt stod.
Tonnageskatt innebar att redaren betalar ett skattebelopp som
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ar direkt relaterat till det tonnage som ér i trafik. Tonnages-
katten betalas oberoende av rederiets faktiska vinster eller for-
luster.

Det har visat sig att sidana atgirder garanterar hogkvalitativ
sysselsittning inom den landbaserade sjofartssektorn, tex. far-
tygsforvaltning och dirmed sammanhingande verksamhet (for-
sakringar, makleri och finansiering). Mot bakgrund av dessa
verksamheters betydelse for gemenskapens ekonomi kan si-
dana slags skattelittnader i allméinhet betraktas som motive-
rade, dven nir det giller uppndendet av de tidigare nimnda
malen. Sikerstillandet av hogkvalitativ sysselsittning och frim-
jandet av en konkurrenskraftig sjéfartsindustri i en medlemsstat
genom sKkattelittnader i kombination med andra dtgirder for
utbildning och ¢kad sikerhet driver pd EG-sjofartens utveckling
pa virldsmarknaden.

Kommissionen dr medveten om att rederiernas inkomster idag
ofta kommer frdn driften av fartyg under olika flagg, tex.
genom anvindning av charterfartyg under utlindsk flagg eller
fartyg som tillhér partnerforetag i allianser. Det dr ocksd ett
faktum att det skulle vara lika lockande for rederierna att flytta
foretagsledningen och underordnad verksamhet utomlands, om
de skulle fa en betydande ekonomisk fordel av att ha separata
foretag och separat bokforing for inkomster frén fartyg under
EG-flagg respektive andra inkomster. Detta skulle vara fallet om
tex. inkomster frdn fartyg under tredje lands flagg skulle un-
derkastas fullstindig foretagsbeskattning, om den skulle bedri-
vas i en medlemsstat, men en lag skattesats, om det kan visas
att foretagsledningen finns utomlands.

Syftet med statligt stod inom ramen for den gemensamma
sjotransportpolitiken dr att frimja konkurrenskraften hos ge-
menskapens flottor pd den globala sjofartsmarknaden. Sdledes
far skatteldttnadsordningar i regel endast tillimpas om fartygen
gédr under gemenskapsflagg. Sddana ordningar kan i undantags-
fall dven tillimpas om de giller en hel flotta som drivs av ett
rederi etablerat inom en medlemsstats territorium och under-
kastat foretagsbeskattning, om det kan visas att den strategiska
och ekonomiska forvaltningen av alla berorda fartyg fakriskt
utfors inom territoriet och att denna verksamhet i stor utstrick-
ning bidrar till den ekonomiska verksamheten och sysselsitt-
ningen i gemenskapen. De uppgifter genom vilka den berérda
medlemsstaten bestyrker en sidan ekonomisk koppling skall
normalt omfatta uppgifter om de fartyg som &gs och drivs
inom ramen for gemenskapsregister, om de EG-medborgare
som ir anstillda ombord pa fartyg och i land samt om inve-
steringarna i fasta tillgdngar. Det bor pépekas att stodet méste
vara nodvindigt for att frimja dterforingen till gemenskapen av
den strategiska och ekonomiska forvaltningen av alla berorda
fartyg, och att dessutom alla forménstagare av stodordningarna
méste vara underkastade foretagsbeskattning i gemenskapen.
Dessutom kommer kommissionen att begira bevis for att alla
fartyg som drivs av foretag som kommer i dtnjutande av dessa
atgirder foljer de sikerhetsnormer som giller internationellt
och inom gemenskapen, inte minst de som giller for arbets-
forhallandena ombord.
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Sasom framhdlls i stycket ovan bor det pdminnas om att det
for skatteldttnadsordningar i regel krivs att fartygen for ndgon
av medlemsstaternas flagg. Innan stéd i undantagsfall ges till
(eller bekraftas for) flottor som ocksé bestdr av fartyg som for
annan flagg, bor medlemsstaterna se till att de stodmottagande
foretagen atar sig att oka eller uppritthalla den andel av ton-
naget som fors under en medlemsstats flagg nir detta medde-
lande blir tillimpligt. Nir ett foretag kontrollerar fartygsopera-
torer pd det sitt som avses i ridets sjunde direktiv 83/349 (1)
(artikel 1), skall ovanndmnda krav pd tonnageandel gilla mo-
der- och dotterbolag hopriknade pd ett konsoliderat vis. Om
ett foretag (eller en foretagsgrupp) inte uppfyller nimnda krav,
bor medlemsstaten i frdga inte bevilja ytterligare skattelittnader
for fler av det ifrigavarande foretagets fartyg under tredje lands
flagg, utom om den gemenskapsflaggade andelen av det globala
tonnaget som ér stodberittigat i den ifrigavarande medlems-
staten i genomsnitt inte sjonk under den rapporteringsperiod
som nimns i nista stycke. Medlemsstaten skall underritta
kommissionen om tillimpningen av detta undantag. Kravet
pa andel under gemenskapsflagg enligt detta stycke giller inte
foretag som for minst 60 % av sitt tonnage under flagg frin
gemenskapen.

Nar skatteordningar har godkénts pd grundval av ovannimnda
undantagsbestimmelse, och for att den berorda medlemsstaten
vart tredje dr skall kunna utarbeta en rapport enligt kravet i
kapitel 12 ("Slutord”), skall stodmottagarna till den berérda
medlemsstaten inkomma med bevis for att alla villkor for un-
dantaget frdn flaggkravet har uppfyllts under perioden i fraga.
Dessutom skall det visas att den stédmottagande flottan har
uppfyllt det krav pa tonnageandel som anges i foregdende
stycke och att alla fartyg i flottan uppfyller tillimpliga interna-
tionella krav och gemenskapskrav, bland annat kraven pé si-
kerhet, skydd, miljoprestanda och arbetsférhillanden ombord.
Om stodmottagarna inte inkommer med sddana bevis far de
inte lingre omfattas av skatteordningen.

Det dr ocksd viktigt att precisera att dven om ovannimnda
skatteordning frimst avser rederier med site i gemenskapen
kan iven vissa fartygsforvaltare, som ér ctablerade i gemen-
skapen, omfattas av samma bestimmelser. Fartygsforvaltare ar
foretag som tillhandahéller redarna olika slags tjanster, exem-
pelvis teknisk besiktning, rekrytering och utbildning av besitt-
ningen, besittningsadministration och fartygsdrift. Ibland far
fartygsforvaltarna ansvar bide for fartygens tekniska forvaltning
och for fartygens bemanning. I friga om transportverksamhe-
ten upptrider de i sd fall som klassiska "redare”. Inom denna
sektor, liksom inom sjofartsindustrin, rdder det dessutom allt
hérdare internationell konkurrens. Det ér verkar darfor limpligt
att dven ldta fartygsforvaltare i nimnda kategori komma i at-
njutande av skatteldttnader.

() EGT L 193, 18.7.1983, s. 1.

Fartygsforvaltare ar stodberdttigade endast i friga om sddana
fartyg dir de ensamma biér ansvaret for besittningsadministra-
tionen och den tekniska forvaltningen. For att vara stodberat-
tigad madste fartygsforvaltaren framfér allt ha Gvertagit hela
ansvaret for fartygets drift och alla skyldigheter och allt ansvar
som dligger dgaren enligt ISM-koden (3). Om en fartygsforval-
tare ocksd tillhandahdller andra specialtjinster, som dven kan
avse fartygets drift, bor det garanteras att det fors separat re-
dovisning for sddan verksamhet som inte omfattas av skatte-
littnadsordningen. Ovannimnda krav pa att fartyg under ge-
menskapsflagg skall utgora en viss andel giller ocksd fartygs-
forvaltare (3).

Riktlinjerna giller bara sj6transport. Enligt kommissionen kan
detta dven omfatta sjobogsering av andra fartyg, oljeplattformer
osv.

Kommissionen dr dock medveten om att medlemsstaterna i
vissa fall ger stod till bogserbatar som visserligen dr konstrue-
rade for sjodrift, men inte anvinds till sjoss. Kommissionen
héllning i denna fraga bor dirfor framgd av riktlinjerna.

Bogsering omfattas endast av riktlinjerna, om mer 4n 50 % av
bogseringsverksamheten som utférs av en bogserbat under ett
visst &r utgor sjotransport. Vintetid kan proportionellt liggas
till den del av den totala verksamheten som utgér sjétransport
och som i praktiken utforts av en bogserbat. Det bor papekas
att bogseringsverksamhet som bland annat utférs i hamnar
eller som innebir att man hjilper ett sjilvdrivet fartyg in i
hamnen inte utgor sjétransport i den mening som avses i detta
meddelande. 1 friga om bogsering kan det inte géras nagra
undantag frén flaggkravet.

Aven i friga om muddring visar de senaste &rens erfarenheter
att det krivs klargoranden pé vissa punkter.

Statligt stod till sjotransport far i regel inte beviljas for mudd-
ring. Skattebestimmelser for foretag (sdsom tonnageskatt) kan
emellertid tillimpas pd sidana mudderverk vars verksamhet
under mer dn 50 % av den arliga driftstiden utgor sjotransport
— alltsa verklig transport till sjoss av muddermassa — och endast
med avseende pé sddan transportverksamhet. For att vara stod-
berittigade méaste mudderverken vara registrerade i ndgon med-
lemsstat (det kan inte goras nagra undantag fran flaggkravet). I
sadana fall mdste sjotransportverksamheten redovisas sepa-
rat (4).

(&) Med ISM-kod avses de internationella organisationsregler for siker
drift av fartyg och for forhindrande av férorening som antogs av
Internationella ~ sjofartsorganisationen (IMO) genom  resolution
A741(18).

(*) Kommissionen kommer att undersoka dessa bestimmelsers foljder
for fartygsforvaltningen efter det att detta meddelande tillimpats
under tre dr.

(*) De ifrigavarande operatérernas fartyg anvinds ocksd for avskiljning
och muddring av material som de sedan transporterar. Avskiljning
och muddring i sig berittigar inte till statligt stod till sjotransport.
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Metoden for att bedoma de system for tonnageskatt som hittills
anmalts utgors av foljande steg: Redarnas vinst beraknas genom
att man tillimpar en teoretisk vinstsats pd deras tonnage. P4 det
belopp som faststills pd detta sdtt appliceras den nationella
bolagsskatten. Det resulterande beloppet dr den tonnageskatt
som skall betalas.

Hittills har medlemsstaterna haft samma teoretiska vinstsats.
Eftersom bolagsskattesatsen kan variera kraftigt mellan olika
lander i gemenskapen, kan dock den tonnageskatt som skall
betalas for ett visst tonnage skilja sig kraftigt at mellan olika
medlemsstater. For att uppratthélla de rddande lika konkurrens-
villkoren kommer kommissionen endast att godkdnna sidana
ordningar med en skattebelastning for ett visst tonnage som i
stort Gverensstimmer med de ordningar som redan har god-
kants.

I samtliga fall maste systemen underlitta sjofartssektorns och
sysselsdttningens utveckling och pa s sitt frimja gemenska-
pens intressen. Sdledes mdste de ovannimnda skattemissiga
fordelarna begrinsas till sjofartsverksamhet. Om ett rederi
dven dr verksamt inom andra affirsomrdden, kravs det foljakt-
ligen insyn i bokféringen for att forhindra att stodet "spiller
over” till verksamhet som inte dr sjofartsrelaterad. Genom
denna metod stirks konkurrenskraften hos gemenskapens sj6-
fart, med skattesatser i nivd med resten av virlden, men later
medlemsstaterna behdlla sina normala skattenivder for ovrig
verksamhet och sin ersittning till aktiedgare och direktorer.

3.2 Arbetskraftsrelaterade kostnader

Sjotransport dr som redan nimnts en sektor som ir utsatt for
hérd internationell konkurrens. Stodétgarder till sjofartssektorn
bor dirfor framfor allt inriktas pa att sinka skatter och andra
kostnader och avgifter som avkrivs redare och sjofolk i gemen-
skapen, sd att man uppndr samma nivder som giller i dvriga
virlden. Atgirderna bor mer direkt stimulera en utveckling av
sektorn och sysselsittningen i stillet for att tillhandahélla ett
allmint ekonomiskt bidrag.

I enlighet med dessa mal bor foljande dtgirder avseende sys-
selsittningskostnader tillatas for gemenskapens sjofart:

— Ligre socialforsikringsavgifter for sjofolk fran gemenskapen
ombord pé fartyg som ar registrerade i en medlemsstat.

— Lidgre inkomstskattesatser for sjofolk frin gemenskapen om-
bord pa fartyg som ir registrerade i en medlemsstat.

I denna punkt avses med sjofolk frin gemenskapen:

572

— medborgare i gemenskapen/EES-medborgare, nir det galler
sjofolk som arbetar ombord pé fartyg (iven ro-ro-passage-
rarfartyg (')) som bedriver regelbunden persontransport
mellan hamnar i gemenskapen,

— allt sjofolk som ir skattepliktigt och/eller skyldigt att betala
socialforsikringsavgifter i en medlemsstat, i alla andra fall.

Enligt 1997 érs riktlinjer var det tillitet med sidana reduktio-
ner for allt sjofolk som arbetar ombord pa medlemsstatsregist-
rerade fartyg och som maste betala skatt eller socialférsikrings-
avgifter i ndgon medlemsstat. Sedan dess har det dock visat sig
att de europeiska redarna méter mycket hérdare internationell
konkurrens inom internationell frakttransport dn inom regel-
bunden persontransport i gemenskapen. I den forstnimnda
sektorn mdste dirfor stodet frimst syfta till att 6ka den euro-
peiska sjofartsindustrins konkurrenskraft. Att i detta fall hindra
medlemsstaterna frdn att bevilja allt sjofolk skatteldttnader
skulle f& mycket negativa foljder for de europeiska redarnas
konkurrenskraft och uppmuntra dem att flagga ut sina fartyg.
Samtidigt kan man konstatera att ett betydande antal euro-
peiska medborgare arbetar inom regelbunden persontransport
i gemenskapen (bdde i absoluta och relativa siffror). Stodet
mdste dirfor i denna sektor framst inriktas pa att skydda sys-
selsdttningen i gemenskapen. P4 grund av interna skattemassiga
skil foredrar vissa medlemsstater att inte tillimpa ovannimnda
system med sinkta skatte- och avgiftssatser utan ersatter i stil-
let redarna delvis eller helt for de kostnader som uppkommer
genom dessa skatter och avgifter. En siddan metod kan i all-
minhet anses motsvara ovannimnda system med sinkta skatte-
och avgiftssatser, under forutsittning att det finns en klar kopp-
ling till skatterna och avgifterna i friga, att det inte forekom-
mer ndgon Gverkompensation och att systemet ger insyn och
inte kan missbrukas.

Nir det giller sddan bogsering och muddring som betraktas
som sjotransport (sjdtransport av muddermassa), fir stéd for
sysselsittning av sjofolk frdn gemenskapen beviljas enligt be-
stimmelserna i denna punkt, men endast om stodet giller sjo-
folk frin gemenskapen som arbetar ombord pd sidana sjoga-
ende, sjilvdrivna bogserbatar och mudderverk som ir registre-
rade i en medlemsstat och som bedriver sjétransport under
minst 50 % av sin driftstid (2).

Slutligen bér det pdminnas om att sysselsittningsstod omfattas
av det gruppundantag som beviljas enligt kommissionens for-
ordning (EG) nr 2204/2002 av den 12 december 2002 om
tillimpningen av artiklarna 87 och 88 i EG-fordraget pa statligt
sysselsittningsstdd (), som ocksa giller sjotransport.

(') Se artikel 2 a i radets direktiv 1999/35/EG av den 29 april 1999
om ett system med obligatoriska besiktningar for en siker drift av
ro-ro-passagerarfartyg och hoghastighetspassagerarfartyg i reguljir
trafik (EGT L 138, 1.6.1999, s. 1).

(%) Muddring som frimst bedrivs i hamnar berittigar inte till stod for
sysselsittning av sjofolk frin gemenskapen.

() EGT L 337, 13.12.2002, s. 3.
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4. AVLOSNING

Stod for avlosning av besittning brukar minska kostnaderna for
anstillning av sjofolk frin gemenskapen, i synnerhet av sjofolk
som arbetar ombord pa fartyg i langfartstrafik. Stod upp till ett
visst tak (se kapitel 11) kan darfor beviljas som betalning eller
ersittning for hemfirdskostnader for sjofolk fran gemenskapen
som arbetar ombord pd medlemsstatsregistrerade fartyg.

5. INVESTERINGSSTOD

Subventioner for fornyande av flottan ér inte vanliga inom
andra transportomrdden (sdsom végtransport och luftfart). Ef-
tersom de har en tendens att snedvrida konkurrensen, har
kommissionen varit motvillig att tillita sidana stddordningar,
utom i de fall dir de utgér del av en omstrukturering som leder
till en minskning av den totala flottans kapacitet.

Investeringarna i friga mdste stimma 6verens med forordning
(EG) nr 1540/98 eller annan gemenskapslagstiftning som kan
komma att ersitta den.

Inom ramen for dessa riktlinjer och i enlighet med den gemen-
samma politiken for sjosikerhet kan annat investeringsstod
emellertid vara tillitet under vissa begrinsade omstindigheter
for att forbattra utrustningen ombord pd medlemsstatsregistre-
rade fartyg eller frimja anvindningen av sikra och rena fartyg.
Saledes kan stod medges om det sporrar rederierna till att
forbattra  medlemsstatsregistrerade fartyg enligt standarder
som dr stringare dn de obligatoriska sikerhets- och miljostan-
darderna i internationella konventioner, vilket skulle medféra
att overenskomna stringare standarder infors tidigare och att
sikerheten och miljoskyddet forbittras. Sddant stod méste upp-
fylla gemenskapens tillimpliga skeppsbyggnadsbestimmelser.

Eftersom sjofarten av naturen dr mycket rorlig, skall regionalt
stdd till rederier i missgynnade regioner, vilket ofta tar formen
av investeringsstdd till rederier som investerar i den berérda
regionen, endast tillitas om det dr uppenbart att stodet kom-
mer att medféra fordelar for regionen under en rimligt ling tid.
Detta skulle tex. vara fallet med en investering som giller
byggnad av speciella lagerlokaler eller kop av fast utrustning
for omlastning. Investeringsstdd for rederier i missgynnade re-
gioner skall i sd fall endast tillitas om stodet ocksd foljer be-
stimmelserna for regionalt stod (se kapitel 6).

6. REGIONALT STOD ENLIGT ARTIKEL 87.3 a OCH 87.3 ¢

Kommissionen kommer inom ramen for de regionala stédord-
ningarna att tillimpa de allminna regler som kommissionen
har faststallt i sina meddelanden om nationellt regionalt stod
med senare dndringar.

7. UTBILDNING

Det bér paminnas om att stod till utbildning omfattas av det
gruppundantag som beviljas enligt kommissionens férordning
(EG) nr 68/2001 av den 12 januari 2001 om tillimpningen av
artiklarna 87 och 88 i EG-fordraget pa stod till utbildning (1),
som ocksd giller sjétransport.

Manga utbildningsprogram for sjofolk som understods av sta-
ten anses dessutom inte utgora statligt stod, eftersom de dr av
allmén karaktdr (oberoende av om det rér sig om en yrkes-
utbildning eller en akademisk utbildning). Utbildningsprogram-
men ar sdledes varken underkastade anmalningsplikt eller prov-
ning av kommissionen.

Om ett program anses inbegripa statligt stod krivs dock en
anmilan. Detta kan vara fallet till exempel om ett visst pro-
gram sirskilt avser utbildning ombord och det statliga ekono-
miska stodet ges till utbildningsorganisationen, befilsaspiran-
ten, sjomannen eller rederiet. Kommissionen ar positivt instilld
till stod som beviljas pé icke-diskriminerande grund f6r utbild-
ning ombord pd medlemsstatsregistrerade fartyg. I undantags-
fall kan utbildning ombord pa andra fartyg ges stéd, om detta
kan motiveras pa grundval av objektiva kriterier, till exempel
om det saknas plats pd medlemsstatsregistrerade fartyg.

Om ekonomiskt bidrag utbetalas for utbildning ombord far
praktikanten i princip inte vara en aktiv besittningsmedlem,
utan maste vara overtalig. Denna bestimmelse sikerstiller att
subventioner av nettoloner inte kan utbetalas for sjofolk sys-
selsatta med normala besattningsgoromal.

Likasd krivs det fortsatt och omfattande forskning och utveck-
ling med inriktning pd kvalitet, produktivitet, sikerhet och
miljéskydd for att garantera och utveckla sakkunskaperna pé
sjofartsomrddet inom gemenskapen och konkurrenskraften for
dess sjofartsindustri. Aven for sddana projekt kan statligt stod
beviljas inom de grinser som faststills i férdraget.

Stéd som syftar till att forbattra och uppdatera EG-befils kom-
petens kan tillitas under befdlens hela karridr. Stodet kan ut-
goras av bidrag till utbildningskostnaderna ochfeller beviljas
som kompensation for den 16n som betalas ut till befalet under
utbildningsperioden. Programmen madste dock utformas pé ett
sadant satt att utbildningsstodet varken direkt eller indirekt
subventionerar befilens loner.

Stdd som syftar till omskolning av havsfiskare som vill arbeta
som sjofolk kan ocksd tilldtas.

(") EGT L 10, 13.1.2001, s. 20.
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8. OMSTRUKTURERINGSSTOD

Aven om gemenskapens riktlinjer for omstrukturering och
undsittning av foretag i svarigheterl (') endast giller transport
i den utstrickning som sektorns sirdrag beaktas, kommer
kommissionen att tillimpa de riktlinjerna, eller andra gemen-
skapsinstrument som kan komma att ersitta dem, nar omstruk-
tureringsstod till rederier granskas.

9. ALLMAN TRAFIKPLIKT OCH AVTAL OM ALLMAN TRAFIK

Pi cabotageomrddet kan allmin trafikplikt inforas, eller avtal
om allmin trafik slutas, i friga om de tjinster som avses i
artikel 4 i forordning (EEG) nr 3577/92. Allmin trafikplikt
eller avtal om allmin trafik i friga om dessa tjinster, liksom
ersittningen for dem, mdste uppfylla villkoren i nimnda for-
ordning och folja fordragets bestimmelser och forfaranden for
statligt stdd sdsom de tolkas av domstolen.

Om en internationell transporttjinst kravs for att mota tving-
ande behov av allminna transporter, fir man enligt kommis-
sionen infora allmin trafikplikt eller sluta avtal om allmin
trafik under forutsittning att all ersittning utbetalas i enlighet
med ovannimnda bestimmelser och forfaranden i fordraget.

Loptiden av avtal om allmin trafik bor begransas till en rimlig,
inte alltfor 1ang period, normalt ungefir sex ar, eftersom avtal
med mycket ling loptid skulle kunna medfora risk for ett
(privat) monopol.

10. STOD TILL NARSJOFART

Begreppet "nirsjofart” definieras inte i lagstiftningen. I sitt med-
delande om utvecklingen av nirsjofarten i Europa av den 29
juni 1999 (%) ger kommissionen emellertid en arbetsdefinition
enligt vilken nirsjofart skall avse "transport av gods och pas-
sagerare pd hav och sjoar mellan hamnar i Europa eller mellan
dessa hamnar och hamnar i icke-europeiska linder vars kust
ligger vid de hav och sjéar som angrinsar Europa” (%). I sitt
meddelande framhéller kommissionen den betydelse som detta
transportsdtt har nir det galler att frimja en hallbar och siker
rorlighet, stirka sammanhéllningen inom gemenskapen och
forbittra intermodala transporters  effektivitet. Kommissionen
konstaterar ocksé att nirsjofarten mdste frimjas péd alla nivéer,
dvs. pd gemenskapsnivéd, nationell nivd och regional niva.

Eftersom stod till narsjofarten syftar till att forbéttra den inter-
modala transportkedjan och minska vigtrafiken i medlemssta-

(') EGT C 288, 9.10.1999, s. 2.

() Meddelande frin kommissionen till Europaparlamentet, radet, Eko-
nomiska och sociala kommittén och regionkommittén Utvecklingen
av ndrsjofarten i Europa, ett dynamiskt alternativ i en héllbar trans-
portkedja — Andra ligesrapporten, KOM(1999) 317 slutlig.

(°) Sidan 2 i meddelandet.
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terna, skall nirsjofart i detta meddelande endast avse transport
mellan hamnar inom medlemsstaternas territorium, vilket ir en
begransning av definitionen i 1999 drs meddelande.

Kommissionen dr medveten om att lanseringen av nirsjofarts-
tjanster kan vara forknippad med stora ekonomiska svarigheter,
som medlemsstaterna eventuellt vill avhjilpa for att underlitta
tillhandahéllandet av sddana tjinster.

Om s4 dr fallet kan kommissionen godkénna stéd av denna typ
pé villkor att det avser redare enligt artikel 1 i férordning (EEG)
nr 4055/86 och fartyg som for en medlemsstats flagg. Stod av
denna typ mdste anmilas och uppfylla féljande villkor:

— Stodet far inte beviljas under mer dn tre ar och syftet maste
vara att finansiera en sjofartstjanst mellan hamnar inom
medlemsstaternas territorium.

— Tjdnsten mdste gora det majligt att helt eller delvis ersitta
vagtransporter (frimst av gods) med sjotransporter, utan
nagon omdirigering av sjotransporterna som strider mot
det gemensamma intresset.

— Stodet mdste avse genomférandet av ett detaljerat projekt
med pd forhand faststillda miljoeffekter, ndr det giller en
ny rutt eller forbattring av trafiken pd en befintlig rutt, som
om nodvindigt inbegriper flera redare. Endast ett projekt
per rutt kan finansieras och det aktuella projektet far inte
fornyas, forlingas eller upprepas.

— Syftet med stodet maste vara att ticka upp till 30 % av
driftskostnaderna for den aktuella tjdnsten () eller att finan-
siera inkop av utrustning for omlastning for att tillhanda-
hélla den planerade tjinsten, med upp till 10 % av kost-
naden for en sddan investering.

— Stod till genomférandet av ett projekt maste beviljas redare
som ir etablerade i gemenskapen pd grundval av kriterier
som medger insyn och som tillimpas pé ett icke-diskrimi-
nerande sitt. Stodet skall normalt beviljas for ett projekt
som medlemsstatens myndigheter valt ut efter ett anbuds-
forfarande 1 enlighet med tillimpliga EG-bestimmelser.

— Den tjinst som projektet avser mdste vara kommersiellt
barkraftig efter den period under vilken offentligt stod
kan beviljas.

(*) Nar det giller gemenskapsbidrag eller stod fran olika stédordningar,
gller taket pa 30 % summan av det sammanlagda stodet respektive
bidraget. Det bor pipekas att stodnivan dr densamma som for trafi-
komstillningsdtgirder inom ramen for gemenskapens Marco Polo-
initiativ, artikel 5.2 i férordning (EG) nr 1382/2003 (EGT L 196,
2.8.2003, s. 1).
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— Stodet far inte kombineras med ersittning for allmin trafik
(trafikplikt eller avtal).

11. TAK

Sdsom beskrivits ovan stoder vissa medlemsstater sin sjofarts-
sektor med hjilp av skattelittnader, medan andra medlemssta-
ter foredrar att betala ut stodet direkt, exempelvis genom att
aterbetala sjofolkets inkomstskatt. Med tanke pa att medlems-
staternas skattesystem 4r déligt harmoniserade bor bada alter-
nativen forbli tillitna. Givetvis kan man i vissa fall kombinera
metoderna. Det finns emellertid risk att detta leder till en ku-
mulering av stod upp till nivder som ér oférenliga med gemen-
skapens mal, och resultatet kan bli en kapplopning mellan
medlemsstaterna i friga om subventioner.

Den hégsta stédnivd som kan tilldtas dr en sinkning till noll av
inkomstskatt och sociala avgifter for sjofolk samt en sinkning
av foretagsskatten pd sjofartsverksamhet i enlighet med punkt
3.1 nist sista stycket. Storre bidrag dn sd far inte heller andra
stodordningar leda till, eftersom en snedvridning av konkurren-
sen méste undvikas. Varje stddordning som anmails av en med-
lemsstat granskas visserligen individuellt, men summan av stod
som beviljas enligt kapitlen 3 till 6 fir inte overskrida totalbe-
loppet av inbetalade skatter och socialforsikringsavgifter for
sjofartsverksamhet och sjofolk.

12. SLUTORD

Kommissionen kommer att fortsitta att regelbundet och nog-
grant dvervaka marknadsvillkoren for sjofart. Om dessa skulle
fordndras, och siledes det statliga stodet behdva minskas eller
avskaffas, kommer kommissionen vid limplig tidpunkt att vidta
de métt och steg som krivs.

Alla nya atgirdsforslag som anmils till kommissionen méste
innehélla en tidsplan dar man for de kommande sex dren anger
de forvintade kvantifierade effekterna for vart och ett av de
mal som namns i punkt 2.2. Framfor allt skall man i forslagen
redogéra for den forvintade makroekonomiska avkastningen
for det ifrdgavarande sjofartsklustret och goéra en berdkning
av det antal arbetstillfillen som riddas eller skapas.

For alla stédordningar vare sig befintliga eller nya som omfattas
av detta meddelande skall medlemsstaterna under det sjitte till-
lampningsaret till kommissionen overlimna en bedémning av
effekterna.

Nir stod har godkints och beviljats en stddmottagare inom
ramen for undantaget fran flaggkravet enligt punkt 3.1, skall
medlemsstaten i friga vart tredje 4r limna en rapport till
kommissionen fran och med dagen for stodets beviljande. Med-
lemsstaten skall i sin rapport kvantifiera effekterna och jimfora
resultaten med de forvintade effekterna. Rapporteringskraven i
detta meddelande trider i kraft samma dag som meddelandet
offentliggors.

Nir sd kravs, till exempel med anledning av ett motiverat
klagomal, skall den berérda medlemsstaten inkomma med be-
vis till kommissionen for att det stod som beviljats respektive
stodmottagare enligt en godkdnd ordning har begrinsats till
vad som faststillts och dessutom har gett de forvintade effek-
terna.

13. LAMPLIGA ATGARDER

Dessa riktlinjer trider i kraft samma dag som de offentliggérs i
Europeiska unionens officiella tidning. 1 enlighet med artikel 88.1 i
fordraget foreslar kommissionen att medlemsstaterna dndrar
sina befintliga stodordningar som avser statligt stod och som
omfattas av dessa riktlinjer sd att de stimmer overens med
dessa riktlinjer senast den 30 juni 2005. Medlemsstaterna upp-
manas att senast den 30 juni 2004 skriftligen bekrifta sitt
godtagande av dessa forslag om limpliga dtgérder.

Om ndgon medlemsstat underlater att skriftligen bekrifta sitt
godtagande fore utsatt tid, kommer kommissionen att tillimpa
artikel 19.2 i forordning (EG) nr 659/1999 och vid behov
inleda det forfarande som nidmns i samma artikel.

De idndrade riktlinjerna kommer att ses Over senast efter en
tillimpningsperiod pa sju ar.
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DEFINITION AV MEDLEMSSTATSREGISTER

Med "medlemsstatsregister” avses register som lyder under en medlemsstats lagstiftning och som omfattar de medlems-
statsterritorier som édr en del av Europeiska gemenskapen.

—

. Alla forstaregister i medlemsstaterna ir medlemsstatsregister.

[N

. Dessutom ir féljande register, som finns i medlemsstaterna och som omfattas av deras lagstiftning, medlemsstats-
register:

Danmarks internationella sjofartsregister (DIS)

Tysklands internationella sjofartsregister (ISR)
— ltaliens internationella sjofartsregister
— Madeiras internationella sjofartsregister (MAR)

— Kanariedarnas internationella sjofartsregister

w

. Ovriga register betraktas inte som medlemsstatsregister, dven om de i praktiken fungerar som forsta alternativ for
redare i medlemsstaten i friga. Det beror pd att de finns i och omfattas av lagstiftningen i territorier dir fordraget, i
sin helhet eller till betydande delar, inte ér tillimpligt. Siledes betraktas foljande register inte som medlemsstats-
register:

Kerguelen-registret (detta territorium omfattas inte av fordraget).

— Nederlindska Antillernas register (detta territorium ér associerat med gemenskapen och omfattas endast av
avdelning IV i fordraget; territoriet har ett eget skattesystem).

Isle of Man (6n omfattas endast av vissa delar av fordraget se artikel 299.6 ¢ i fordraget; Isle of Mans parlament
r ensamt behorigt att stifta lagar om skatter).

— Bermuda och Cayman (ingdr i de territorier som ér associerade med gemenskapen och som endast omfattas av
avdelning IV i fordraget; de dr skattemissigt autonoma).

IS

. Gibraltar omfattas helt och héllet av fordraget, och dess register betraktas inom ramen for dessa riktlinjer som ett
medlemsstatsregister.
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. Deltagande med vipnad styrka

iutbildning utomlands. En utékad
beslutsbefogenhet for regeringen. Fé.

. Virdepappersmarknaden

MiFID II och MiFIR. + Bilagor. Fi.

. Med fokus pd kirnuppgifterna. En

angeligen anpassning av Polismyndig-
hetens uppgifter pd djuromridet. Ju.

. Ett svenskt tonnageskattesystem. Fi.
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Systematisk forteckning

Arbetsmarknadsdepartementet

Finansdepartementet

Virdepappersmarknaden
MiFID II och MiFIR. + Bilagor [2]

Ett svenskt tonnageskattesystem. [4]

Forsvarsdepartementet

Deltagande med vipnad styrka
i utbildning utomlands. En utskad
beslutsbefogenhet fér regeringen. [1]

Justitiedepartementet
Med fokus pd kirnuppgifterna. En ange-
ligen anpassning av Polismyndig-

hetens uppgifter p& djuromradet. [3]
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