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Till Statsradet

Den 27 juni 2023 beslutade infrastruktur- och bostadsminister Andreas
Carlson, att tillsitta en utredning som skulle analysera stimpelskatt och
tonnagebeskattning for att se om det fanns ett behov om att dndra reglerna.

I uppdraget har ingatt att analysera om det finns skal att avskaffa
stampelskatt vid beviljande av ansékan om inteckning i skepp samt utvardera
och foresla atgirder for att utveckla systemet med tonnagebeskattning. I
uppdraget har ocksa ingatt att foresla finansiering for utgiftsdrivande eller
skatteintiktsminskande forslag.

Rikard Engstrom, chefsstrateg pa Trafikverket, har mellan den 1 juli 2023
och den 29 december 2023 varit anstilld som bokstavsutredare pa
Regeringskansliet for att ansvara for denna utredning. Anders Bondemark,
departementssekreterare vid Finansdepartementet, var mellan den 1 juli och
den 13 oktober utredningssekreterare. Lina J6nsson, analytiker fran
Skatteverket, tog fran den 13 oktober 6ver som utredningssekreterare fram
till den 29 december 2023.

Under arbetets gang har ett stort antal dialoger genomférts med
sjofartssystemets intressenter savil inom niringen, bland myndigheter som
inom akademin. Dirtill har dialog f6rts med externa experter. Utredningen
har haft god hjilp av flera myndigheter under utredningens genomférande.
Promemorian 1dgade skatter - Navigering i sjofartens forutsittningar 6verlimnas

hirmed.
Uppdraget idr hirigenom slutfort.
Kalvsund i december 2023.

Rikard Engstrém
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1. Inledning

Genom dren har flertalet utredningar och rapporter adresserat den svenska
sjofartens konkurrenssituation (se bl.a. SOU 2010:73, Poulsen et al (2012),
Raza (2020), Copenhagen Economics A/S (2012), och Trafikanalys arliga
rapporter kallade Svensk sjgfarts internationella konkurrenssituation (se t.ex.
Trafikanalys, 2022 eller 2023b)). Den svenska handelsflottan, och dven mer
specifikt antalet svenskflaggade fartyg, har minskat trendmissigt 6ver tid
sedan 2008, vilket tyder pa en forsvagad relativ konkurrenskraft.
Svenskkontrollerade rederier har registrerat allt fler av sina fartyg under
annan flagg, medan det 4r ovanligt att utlandskontrollerade rederier viljer
svensk flagg. Bland orsakerna som lyfts fram som anses ha negativ paverkan
pa svensk sjofarts konkurrenskraft aterfinns stimpelskatt vid beviljande av
ansOkan om inteckning i skepp och avsaknaden av ett svenskt
tonnagebeskattningssystem.

Konkurrenskraft innefattar flera dimensioner. Begreppet innefattar i detta
fall bland annat svenskregistrerad sjofarts konkurrenssituation gentemot
handelssjofart under annat register/flagg men ocksa svenskkontrollerad
sjofart gentemot annan sjofart. I tilligg handlar det dven om sjofartens
konkurrenskraft gentemot andra trafikslag, vilket dr av betydelse for att
uppna overflyttning till den ofta kapacitetsstarka sjofarten.

Stimpelskatten 6kar kostnaden f6r registrering av skepp i det svenska
registret jimfort med vad som ir fallet vid registrering i andra linder. Den
hégre kostnaden kan utgora ett tillrackligt incitament for att foretagen ska
registrera sina skepp 1 andra linders register.

Avsaknaden for moijlighet till tonnagebeskattning i Sverige innebar att
foretagen betalade hogre skatt i Sverige dn i linder som hade inf6rt systemet.
Inférandet av ett svenskt tonnagebeskattningssystem utreddes genom SOU
2015:4, och den forsta januari 2017 inférdes ett system f6r
tonnagebeskattning i Sverige. Foretag som bedriver kvalificerad
rederiverksamhet och uppfyller vissa andra krav kan ansoka om att
schablonbeskattas utifran fartygens nettodriktighet i stallet for att beskattas
konventionellt utifran verksamhetens resultat. Foretagen som
tonnagebeskattas betalar 1 regel ligre skatt 6ver tid jamfért med vad de hade
betalat vid konventionell beskattning, och far dirigenom stirkt
konkurrenskraft. Motiven till inférandet var att stiarka Sveriges
konkurrenskraft inom sjofartsniringen och uppmuntra rederier att registrera
sina fartyg i Sverige.
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I uppdragsbeskrivningen fér denna utredning betonas betydelsen av
svenskflaggade fartyg i en kris- eller krigssituation f6r savil forsvar som
varuforsorjning, eftersom det underlittar for svenska staten att, vid behov,
torfoga 6ver dem. Svenskflaggade fartyg dr dirtill av betydelse for att sikra
tillgangen till praktikplatser och forbittra forutsittningarna for att bevara
svenskt sjofartskunnande.

Syftet med denna utredning dr att analysera tva omriaden som kan 6ka
svensk sjofarts konkurrenskraft, vilket kan leda till fler svenskflaggade
handelsfartyg och stirkt svensk beredskap. Det forsta dr om det finns skal att
avskaffa stimpelskatt vid beviljande av ans6kan om inteckning i skepp, och
det andra ir att utvirdera tonnagebeskattningssystemet och foresla atgirder
tor att utveckla systemet med utgangspunkt i syftet med systemets inférande.

Det ar viktigt att understryka att de omraden som belyses i denna
utredning, stimpelskatten och tonnagebeskattningen, enbart ar tva delar
inom ramen for vad som avgor den svenskkontrollerade sj6fartens
konkurrenskraft, savil med svensk flagg som under annan registrering.
Ovriga ekonomiska och regulatoriska forutsittningar, savil sidana som
beslutas nationellt som internationellt, tillgangen till kompetens liksom andra
trafikslags och sjofartens forutsittningar i andra linder paverkar
konkurrenskraften i stor utstrickning. Det dr siledes en kontinuerlig process
att uppratthalla och utveckla den svenska sjofartens relativa konkurrenskraft
savil gentemot annan sjofart som andra trafikslag.

Handelssjofarten verkar i en global kontext. Det innebir att svensk sjofart
ar beroende av ekonomiska forutsattningar som inte avviker for mycket frin
de internationella forutsattningarna. Sjofarten har darfor villkor som fa andra
branscher har, med bl.a. skattebefriat brinsle, ett omfattande sjofartsstod
och i manga fall f6rmanlig beskattning for individ och foretag. Om Sverige
inte erbjuder sjofarten forutsittningar som ar i paritet med vad som erbjuds
internationellt 4r risken att rederier flyttar sin verksamhet utomlands
uppenbar.

Inom ramen f6r utredningen har ett stort antal intressenter horts!. Fokus
for samtalen har varit att ge méjlighet till inspel och att utredningen ska fa
okad forstaelse for hur branschen fattar sina beslut och vilka atgarder som

1 Se bilaga 2.
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kan tinkas 6ka den svenska sjofartens konkurrenskraft, 6ka antalet
svenskflaggade fartyg och bidra till stirkt beredskap.

Rapportens disposition ar som foljer. I kapitel 2 ges en bakgrund kring
utredningens omrade. Kapitlet beskriver den svenska sjofartens
konkurrenskraft; vad tonnagebeskattning handlar om och hur det svenska
tonnagesystemet ar uppbyggt; hur stimpelskatt vid skeppsinteckningar
fungerar; hur tonnagebeskattning och stimpelskatt kan paverka valet av
flaggstat samt en Gverblick av sjofartens roll i svensk beredskap. I kapitel 3
presenteras vad stimpelskatt vid beviljande av ansékan om inteckning i
skepp inneburit i skatteintikter, utredningens forslag pa dndring och en
genomgang av staimpelskattens limplighet. Kapitel 4 inleds med en
utvirdering av det svenska tonnagesystemet utifrin de syften som lyftes i
prop. 2015/16:127. Direfter presenteras utredningens forslag pa justeringar
av tonnagebeskattningen, for att géra systemet tillgangligt for fler fGretag
och fartyg, samt mer attraktivt att inga i. I kapitel 5 redogér utredningen
oversiktligt for de konsekvenser som utredningens forslag kan antas
innebira. Utredningens finansieringsforslag presenteras dérefter i kapitel 6.
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2. Bakgrund

2.1 Den svenska sjofartens konkurrenskraft

Konkurrenskraften for svensk sjofart beror pa dess formaga att erbjuda sina
tjanster till sa attraktiva priser som moijligt givet tjansternas kvalitet. For att
starka konkurrenskraften kan naringen utveckla sina tjanster sa att de blir
mer attraktiva och/eller sinka priserna pa jansterna. Huruvida Sverige ir ett
konkurrenskraftigt land for sjofarten att bedriva sin verksamhet i paverkas
bland annat av hur regler, skatter, avgifter och stédsystem ér utformade.

Sjofarten dr en speciell néring sa till vida att den, till skillnad fran manga
andra naringar, inte ar bunden i ndgot sarskilt land. Skogsindustrin ar t.ex.
beroende av att det finns skog och gruvniringen av att det finns mineraler.
Den typen av begrinsningar har inte sjofarten. Det innebir att det, 1 manga
fall, ar forhallandevis enkelt for sjo6farten att flytta verksamheten till linder
med gynnsamma villkor. Sjéfarten ér i stora delar internationell till sin
karaktir. Svenska forutsittningar och villkor behover dirmed vara i linje
med vad som giller i omvirlden for att Sverige ska vara ett land som ar
aktuellt att bedriva sin verksamhet i, och for att rederier ska vilja att flagga
svenskt.

Enligt FN:s havsrittskonvention ska det finnas en genuin koppling
mellan ett fartyg och flaggstaten. I praktiken har det snarare utvecklats ett
system med Oppna fartygsregister? dir lanken mellan flaggstat och fartyg ar
svag men de ekonomiska villkoren dr gynnsamma.

Eftersom det dr forhallandevis enkelt f6r sjofarten att flytta verksamheten
till linder med gynnsamma villkor har det lett till att manga rederier
anvinder sig av olika fordelaktiga register. Det kan ocksa finnas andra
orsaker an strikt ekonomiska till att rederier viljer ett visst register. Rederier
flaggar fartyg i de linders register dir det 4r mest gynnsamt for
verksamheten. Ett rederi har inte nédvindigtvis samtliga fartyg i ett och
samma register, utan de har ofta fartyg med olika flagg.

For att kunna konkurrera med fordelaktiga register erbjuder de flesta
stater inom EU olika gynnsamma upplagg for rederier. Vissa, som t.ex.
Danmark och Norge erbjuder, férutom sina nationella register, aven
internationella register. Internationella register kan sidgas vara ett mellanting

2 For ett 6ppet register finns inte ndgot krav pa nationalitet eller hemvist for registrering (EU 2023).
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mellan 6ppna och nationella register, med mer férdelaktiga villkor om de
uppfyller vissa krav.

De flesta stater inom EU erbjuder gynnsamma skattevillkor, bade vad
giller arbetskraften och tonnagebeskattning. Detta har lett till att foretag
inom sjofartsniringen betalar avsevirt mindre skatt dn niringsverksamhet
generellt (Merk 2020). Kommissionens riktlinjer for statligt stod till
sjotransport syftar till att frimja konkurrenskraften hos gemenskapens
flottor pa den globala sj6fartsmarknaden, dir man bl. a. utsitts for
konkurrens fran fartyg registrerade i tredje land (Europeiska kommissionen
2004). Bilbao-Ubillos et. al. (2021) noterar att stodatgirder pa nationell niva
tycks ha positiv effekt pa konkurrenskraften hos landets kontrollerade flotta
medan inverkan pa landets registrerade flotta dr tveksam.

I Sverige har man sedan 1997 erbjudit sjofartsstod? (initialt kallades det
rederistod). Sjofartsstod limnas till arbetsgivare for skatt pa sjoinkomst och
for arbetsgivarens kostnader for arbetsgivaravgifter och allmin 16neavgift
enligt férordning (2001:770) om sjofartsstod. Stodet innebir att rederier
kompenseras for de arbetsgivaravgifter som avser de, pa EES-registrerat
fartyg, anstilldas sjoinkomst. Fartygen maste uppfylla vissa krav avseende
trafik och utformning. Trafikanalys belyser effekterna av stodet i en
rapportserie, se Trafikanalys (2023c).

Sedan 2017 finns ocksa moijlighet att tonnagebeskattas. En
finansieringskalla for inférandet av tonnagebeskattningen var att
sjofartsstodet minskades till 99 procent. Stora delar av sjofarten drar ocksa
fordel av skattebefriat drivmedel, och den enskilde arbetstagaren har ritt till
skattelittnader som sjo6inkomstavdrag och skattereduktion for sjéinkomst.

Trafikanalys publicerar varje ar en rapport dir de beskriver svensk sjofarts
internationella konkurrenskraft. Trafikanalys bedémer att bade
staimpelskatten och tonnagesystemet ger avvikande konkurrensvillkor som
sannolikt innebir att rederier avstar fran att flagga svenskt (Trafikanalys
2022). Det svenska systemet f6r tonnagebeskattning ar inte lika brett som
jamforbara linders, dvs. det svenska systemet inkluderar firre fartygstyper
och verksamhetsomraden. Trafikanalys bedomer att de avvikande

3 Sjofartsstod lamnas for sjoman med belopp som motsvarar 99 procent av det skatteavdrag enligt
skatteforfarandelagen (2011:1244) som arbetsgivaren gjort pa sjdinkomster samt 99 procent av kostnader for
arbetsgivaravgifter enligt 2 kap. socialavgiftslagen (2000:980) och allman I6neavgift enligt 1 § lagen
(1994:1920) om allman I6neavgift pa dessa inkomster.
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konkurrensvillkoren sannolikt innebar att rederier 1 vissa fall avstar fran att
flagea svenskt.

Trafikanalys (2022) konstaterar vid en analys av fartyg om minst 1000
brutto att sivil den norsk- som den danskkontrollerade handelsflottan, med
03,4 respektive 42 miljoner brutto, ir betydligt storre 4n den svenska sett till
det samlade tonnaget. Sveriges motsvarande siffra var 5,8 miljoner och
Finlands 2,3 miljoner. Aven om man ser till antalet fartyg i lindernas register
ar den svenska flottan betydligt mindre omfattande 4n den norska och den
danska. Sett till svenskflaggade fartyg pa minst 100 brutto, oavsett om de
uppbir sjofartsstod eller inte, sa var det 361 fartyg i det svenska registret ar
2023 (UNCTAD 2023). Motsvarande siffror i Norge, Danmark och Finland
var 1720, 715 och 282.

Figur 1 nedan visar en 6versikt 6ver utvecklingen av antalet fartyg med
svensk koppling. Diagrammet visar att den svenskregistrerade handelsflottan
ar timligen liten men ocksa att den under senare ar varit relativt stabil. I
genomsnitt under perioden 2011-2022 har den svenskregistrerade andelen
av de svenskkontrollerade fartygen, mitt som summan av de
svenskregistrerade och de utlandsregistrerade fartygen i svensk regi4, varit
56,7 procent. Omkring 6 procent av de svenskflaggade handelsfartygen ar
inte 1 svensk regi (Trafikanalys 2022). Trafikanalys (2023a) konstaterar att det
under 2022 var sma férindringar i det svenskregistrerade tonnaget dir man
bara sag en 6kning om 5 procent medan det utlandsregistrerade tonnaget,
mitt 1 bruttodriktighetsdagar, 6kade med 82 procent. Det bor betonas att
historiken med pandemidren inverkar pa den till synes mycket kraftiga

okningen.

4 Fartyg i svensk regi (svenskkontrollerade fartyg) dr sddana som &gs av ett svenskt bolag eller dar den
kommersiella driften skéts av ett svenskt bolag registrerat i Sverige. Fartyg som har b&de svenska och
utlandska delagare ingdr vanligtvis i statistiken nar det svenska agandet dominerar. Frdn 2021 &r fartyg som
inte ar i svensk regi exkluderade, ndgot som ovanstaende figur ar korrigerad for.
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Figur 1 — Antal fartyg med svensk koppling (Trafikanalys 2023b, Delegationen for sj6fartsstéd 2023).
Detta innefattar handelsfartyg > 100 brutto.
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Svenskregistrerade fartyg som mottar sjéfartsstod

Antalet utlandsregistrerade handelsfartyg har fluktuerat avsevirt under
perioden, med en forhallandevis brant nedgang som inleddes 2018. Det kan
konstateras att svenska rederier anvinde utlindskt flaggat tonnage i relativt
begrinsad utstrickning under pandemiaren men att vi ser en atergang under
senare ar.

Avseende de svenskregistrerade fartygen har trenden varit langsamt
nedatgiaende. Andelen svenskregistrerade fartyg har varierat 6ver den
analyserade perioden med en svagt nedatgaende trend. 2022 var andelen
svenskregistrerade fartyg 50,5 procent av samtliga svenskkontrollerade
fartyg. Basen ar dock samtliga svenskflaggade respektive svenskkontrollerade
fartyg. Det innefattar saledes en stor andel av de fartyg som inte kommer att
kunna omfattas av tonnagesystemet sasom t. ex. skirgardstrafiken. Den typ
av trafik som inte dr aktuellt for tonnagesystemet torde endast i begrinsad
omfattning ha utlandsregistrerade handelsfartyg.

Den nedre linjen i figur 1 visar antalet svenskflaggade fartyg som mottar
sjofartsstod. Andelen sjofartsstodmottagare med svensk flagg, av det totala
antalet svenskregistrerade fartyg i svensk regi, ar timligen konstant 6ver
perioden och uppgir till cirka en tredjedel. Utredningen anser att det ar
relevant att anvinda svenskflaggade fartyg som dven ir sjofartsstddmottagare
som mattstock 1 utredningen, eftersom de bittre motsvarar den grupp som
dven tonnagebeskattningen riktar sig till, inte minst for att de moter
internationell konkurrens.
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2.2 Tonnagebeskattning

Ett tonnagebeskattningssystem innebdr att i stillet for att de ingdende
toretagens vinster beskattas konventionellt, schablonberiknas féretagens
inkomster utifran tonnaget i deras flotta. Den schablonberiknade
tonnageinkomsten beskattas med bolagsskattesatsen. Det innebir att skatten
de betalar pa tonnageinkomsten ar densamma oavsett verksamhetens
resultat. Den skatt de betalar inom systemet dr ofta betydligt ligre in den de
annars hade betalat under goda tider. Samtidigt betalar de skatt aven under
forlustar. Sett 6ver tid dr dock tonnagebeskattning tveklost ekonomiskt
tordelaktigt for rederierna. Verksamhet som kvalificeras for
tonnagebeskattning beskattas utifran tonnagereglerna, medan annan
verksamhet beskattas konventionellt.

Tonnagebeskattningssystem har funnits betydligt lingre i var omvirld dn i
Sverige. Norge och Nederlinderna inférde det 1996, Storbritannien 2000,
Finland och Danmark 2002. Flera linder har dven gjort forindringar i sina
system efter inférandet. Tonnagebeskattningssystem i EU-linder maste
godkinnas av kommissionen. Bedomningen av tonnagesystemen sker utifran
kommissionens riktlinjer for statligt stéd till sjdtransport (Europeiska
kommissionen 2004) och praxis, dvs. andra godkinda tonnagesystem.

Forutom att mota riktlinjernas syfte om att frimja konkurrenskraften hos
gemenskapens flottor pa den globala sj6fartsmarknaden behéver dndringar
gillande tonnagebeskattningen kunna motiveras utifrin de mal som aterfinns
1 riktlinjerna. Malen med riktlinjerna dr att frimja den europeiska
handelsflottan och foérbittra en tillforlitlig, effektiv, siker och miljévanlig
sjotransport. De ska dven bidra till att frimja nyregistrering och
aterregistrering av fartyg i gemenskapen och uppritthalla en flotta som ar
konkurrenskraftig pa virldsmarknaderna.

Utformningen av det svenska tonnagebeskattningssystemet utreddes i
SOU 2015:4 Ett svenskt tonnageskattesystem. Efter prop. 2015/16:127 infordes
systemet fran 1 januari 2017. Sedan dess har det varit mojligt for rederier att
beskattas utifran deras tonnage 1 Sverige, givet att de uppfyller
forutsittningarna for den formen av beskattning. Enligt antaganden 1 SOU
2015:4 och prop. 2015/16:127 var det 23 féretag med sammanlagt 84 fartyg
som bedémdes bedriva kvalificerad verksamhet och som kunde antas ansoka
om tonnagebeskattning.

Tonnagebeskattningen regleras 1 inkomstskattelagen (1999:1229) och
skatteforfarandelagen (2011:1244). Skatten ér saledes en sirskild skatt som
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toretag som bedriver kvalificerad rederiverksamhet kan vilja att tillimpa.
Kvalificerad rederiverksamhet dr den som utgors av:

e transport av gods eller passagerare till sjoss med kvalificerat fartyg
(sjotransport),

e verksamhet som ir nédvandig for eller nira anknuten till en sj6transport
och som ingar i ersittningen for sjétransporten,

e transport utanfér hamnomridet som ingir i ersittningen fér en
sjotransport, om den som bedriver verksamheten har férvirvat transporten
mot en marknadsmissig ersittning av ett annat féretag,

e uthyrning av kvalificerat fartyg med besittning, och

e uthyrning av kvalificerat fartyg utan besittning under hogst tre ar under en
tioarsperiod och till hogst 20 procent av den sammanlagda
bruttodriktigheten f6r de kvalificerade fartyg som ingar i verksamheten.

Utover punkterna ovan kan ocksa viss kringverksamhet som t.ex. viss
torsiljning ombord och uthyrning av vissa lokaler vara kvalificerad.
For att rederiverksamheten ska vara kvalificerad krivs att de kvalificerade

fartygen som ingar i verksamheten uppfyller foljande villkor:

e minst 20 procent av den sammanlagda bruttodriktigheten hinfor sig till
fartyg som dgs av den som bedriver verksamheten eller dr inhyrda utan
besittning,

e minst 20 procent av den sammanlagda bruttodriktigheten hanfor sig till
fartyg som ir registrerade i nagot register inom Europeiska ekonomiska
samarbetsomradet (EES), och

e andelen av den sammanlagda bruttodriktigheten som hinfor sig till fartyg
som ir registrerade i nagot register inom EES bibehalls eller 6kas under
beskattningsaret.

Om minst 60 procent av den sammanlagda bruttodriktigheten dr
registrerade 1 ett register inom EES ir rederiverksamheten kvalificerad dven
om andelen inte bibehalls eller 6kar.

For att fartygen i sig ska vara kvalificerade krivs att de:

e har en bruttodriktighet pa minst 100,

e har sin strategiska och ekonomiska ledning i Sverige, och
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¢ huvudsakligen anvinds i internationell fart eller i inrikes fart i ett annat land.

2.2.1 Overgéang fran konventionell beskattning till tonnagebeskattning

Nir foretag gar fran konventionell beskattning till tonnagebeskattning
behéver rester av den konventionella beskattningen hanteras. Det r6r
specifikt de fall da foretagen har inventarier med ett hogre bokfort virde an
ett skattemassigt virde. For foretag som bedriver rederiverksamhet och dger
fartyg kan denna skillnad vara betydande. Nir foretagen gir in i
tonnagebeskattningen placeras denna skillnad i en fond som tas upp som en
intikt. Foretagen far emellertid géra avdrag motsvarande skillnaden.
Huvudregeln ar att avdraget ska aterforas till beskattning med minst 25
procent senast fem ar senare. Om nettodriktigheten for ingaende fartyg
minskat med mer dn 25 procent pa fem ar ska en del som motsvarar
minskningen aterforas.

Det finns emellertid undantag fran regeln. Om nettodriktigheten pa de
ingiende fartygen har okat efter fem ar har rederierna maoijlighet att flytta
fram dterféringen med ytterligare fem dr. Detta ar moijligt att upprepa fler
ganger. Pa sd vis dr det mojligt att skjuta pa dterféringen av avdraget pa
obestimd tid. Om foretagen far sitt godkidnnande f6r tonnagebeskattningen
aterkallat, dterférs avdraget till beskattning.

Foretagen ska beridkna en schablonintikt motsvarande 1,67 procent av
avdraget. Denna schablonintikt tas upp till beskattning tillsammans med
tonnageinkomsten for de fartyg som ingar i tonnagebeskattningen.

2.2.2 Sparrtid

En tonnagebeskattningsperiod ér tio ar, och ett foretag som valt
tonnagebeskattning har forbundit sig till systemet under den tidsperioden.
Efter tiodrsperioden kan foretaget vilja att vara kvar i systemet, eller att trida
ur detsamma. I de fall fGretaget viljer att limna systemet behéver de ansoka
om uttride senast fyra ar fore ingangen av det sista beskattningsar som
toretaget vill att tonnagebeskattning ska ske. Det ar Skatteverket som
aterkallar godkdnnandet av tonnagebeskattning.

Ett godkidnnande om tonnagebeskattning kan aven éterkallas pa initiativ
av Skatteverket. Detta kan ske om férutsittningarna for godkannande for
tonnagebeskattning inte ar uppfyllda, eller om det godkinda foéretaget inte
tullgjort viss uppgifts- eller dokumentationsskyldighet, eller om det
godkinda foretaget har meddelats en dom som fatt laga kraft och dir lagen
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mot skatteflykt har tillimpats och detta dr av betydelse f6r
tonnagebeskattningen.

Oavsett om aterkallelse sker pa foretagets eller Skatteverkets initiativ
sparras fOretaget i tio ar fran att dter kunna trida in i systemet for
tonnagebeskattning.

2.3 Stampelskatt vid beviljande av ansdkan om inteckning i skepp

Det svenska fartygsregistret ar inrittat fOr registrering av skepp,
skeppsbyggen och batar (Transportstyrelsen 2023a). Ett skepp ir ett fartyg
vars storsta lingd overstiger 24 meter, och det ska alltid registreras i
fartygsregistret av sin dgare. Vid registreringstillfallet utgar en
registreringsavgift. Det utgar dven en arlig registerhallningsavgift av mindre
karaktar.> Ett svenskt skepp som inte idr registrerat far inte anvindas till
sjofart. Registreringen forsvarar illegal handel med fartyg och mojliggor att
fartyget kan belinas pa samma sitt som en fastighet (intecknas). I de fall
dgaren vill belana sitt skepp tas en avgift ut for uttag av inteckning, samt att
en stimpelskatt for beviljande av ansékan om inteckning tas ut. Avgiften f6r
uttag vid inteckning ticker Transportstyrelsens administration och ar
blygsam i sammanhanget, med 6500 kronor i november 2023.

Stimpelskatten f6r skepp 1 Sverige regleras i lag om stimpelskatt vid
inskrivningsmyndigheter (SFS 1984:404). Skatten ska betalas innan
pantbreven ges ut, och motsvarar 0,4 procent av inteckningsbeloppet. Aven
om procentsatsen ar lag, kan skatten uppga till betydande belopp eftersom
fartygsinvesteringar ofta ir kostsamma och kan uppga till miljardbelopp for
t. ex. storre farjor.

Tillsammans med registreringsavgiften och avgiften for uttag av
inteckning, innebar stimpelskatten en samlad kostnad for att registrera skepp
1 det svenska fartygsregistret. Inteckning behéver dock inte ske enbart vid
registrering i registret, utan kan ske dven senare. Det kan ocksa tas ut flera
inteckningar pa samma fartyg. Manga linder tar ut avgifter for att ticka
administrativa kostnader vid inteckningar, men skatt vid skeppsinteckning
som mojliggor belaning ar sallsynt. I en jamforelse frin Transportstyrelsen
(2017) ar Sverige det enda av de ingdende linderna som tar ut stimpelskatt

5 Registreringsavgiften i november 2023 &r 50 000 kronor, och registerhaliningsavgiften &r 600 kronor per ar.
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pa skeppsinteckningar. Sjofartsverket (2016) pekar pa att stimpelskatten
utgdr ungefir hilften av kostnaden for att registrera ett skepp 1 Sverige.

I en underlagsrapport som Lloyds Register (2017) tagit fram till
Trafikanalys rapport om den svenska sjofartens konkurrenskraft (2018)
gjordes en genomgang av registreringskostnader i ett antal skeppsregister.
Utredningen har inte hittat ndgon senare genomgang av registreringsavgifter.
I rapporten frin Lloyds Register (2017) framgar att Sverige inte hade hoga
registreringsavgifter i forhallande till grannlinderna. Stimpelskatten innebar
dock att Sverige urskilde sig. Tillsammans med registreringsavgiften innebar
stimpelskatten en hégre totalkostnad vid registrering. Trafikanalys (2022)
konstaterar att den hogre kostnaden innebir en konkurrensnackdel for
rederier som flaggar svenskt, och Lighthouse (2022) menar att
staimpelskatten dr en av de viktigaste faktorerna till varfor det svenska
registret upplevs som mindre attraktivt.

Oavsett ndr inteckning tas ut innebdr det en sammantaget hégre kostnad i
Sverige jamfort med andra linder, eftersom stimpelskatt inte tas ut i andra
linder. Den hogre kostnaden torde kunna paverka valet av flagg oavsett
tidpunkt for inteckningen.

2.4 Valet av flaggstat

Enligt Bilbao-Ubillos et al. (2021) paverkar atgarder inom ramen for
nationell sj6fartspolitik den nationellt kontrollerade handelsflottan. For att
forsta betydelsen av just tonnagebeskattning och stimpelskatt pa svensk
sjofarts konkurrenskraft dr det nédvindigt att forsta vilken roll de spelar i
valet av flaggstat. Zhang & Drumm (2020) kategoriserar faktorerna som
avgor valet av flaggstat som ekonomiska, sociala och politiska faktorer.
Ekonomiska faktorer spelar ofta stor roll vid beslutsfattande, och inkluderar
bland annat kostnader for skatter och personal. De sociala faktorerna avser
exempelvis sikerhetskrav och tillgang pa personal, medan de politiska avser
byrakrati, miljokrav och prestige.

Chondrokouki & Tsekrekos (2022) presenterar en litteraturstudie av de
studier som undersokt vad som avgor valet av flaggstat och lyfter liknande
taktorer som Zhang & Drumm (2020). De lyfter sirskilt
bemanningskostnader och tillgangen pa besittningar som viktiga faktorer.
Det torefaller ocksa finnas ett samband mellan det enskilda fartygets
egenskaper och dess flaggningsbeteende, t.ex. byter fartyg som fatt
anmirkningar i sa kallade hamnstatskontroller register oftare dn andra.
Chondrokouki & Tsekrekos (2022) egna resultat visar aven att skattenivan i
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ett land paverkar beslutet att flagga ut ur nationella register till 6ppna
register. I valet att byta mellan 6ppna register finns diremot inget samband
med skattenivan.

Mest relevant i detta ssmmanhang dr emellertid Lou et al. (2013) dir
forfattarna studerar valet av flaggstat generellt. Aven de pekar pa att olika
krav pa bemanning har stor paverkan pa valet av flaggstat. Vad som gor
denna studie sdrskilt intressant for denna utredning ir emellertid dess analys
av hur tonnagebeskattning och registreringsavgifter paverkar valet av
flaggstat. Hogre tonnagebeskattning minskar sannolikheten att ett fartyg
flaggar till ett visst land, men en hégre registreringsavgift har mer dn dubbelt
sa stor paverkan®. Som niamns 1 2.3 sker inteckning oftast vid registrering och
dirmed ses stimpelskatten som en extra tillkommande del i totala
registreringskostnaden om man viljer Sverige som flaggstat, jamfort med
andra linder eftersom de inte har den typen av skatt.

Stampelskatt och tonnagebeskattning verkar pa olika sitt i valet av
flaggstat. Stimpelskatten antas ha en direkt paverkan pa val av flagg medan
tonnagebeskattningen har en indirekt paverkan. Stimpelskatten paverkar
kostnaderna fér nir ett rederi intecknar ett svenskregistrerat fartyg. Det
innebir att stimpelskatten har en direkt paverkan pa kostnaderna, och
dirmed benigenheten, for foretag att registrera fartyg i Sverige.
Tonnagebeskattning paverkar skattebérdan for hela foretaget. Ligre
skattekostnader antas géra det mer attraktivt att bedriva rederiverksamhet i
Sverige. Pa sd sitt antas tonnagesystemet ha en indirekt paverkan till att gora
det svenska registret mer attraktivt att flagga sina fartyg i.

2.5 Svensk beredskap

Den svenskflaggade handelsflottan ar viktig for svensk beredskap.
Forfogandelagen (1978:262) ger staten moijlighet att med tvang forfoga over
fartyg i vissa fall. For att det ska vara verkningsfullt kravs dock att det finns
en svenskflagead handelsflotta att forfoga 6ver (Schelin och Widlund, 2023).
Antalet svenskkontrollerade” fartyg dar dock betydligt fler 4n de

5 Enligt deras resultat innebar en procent hégre tonnageskatt 0,2 procents lagre sannolikhet att ett fartyg
valjer ett visst register och en procents hégre registreringsavgift 0,6 procents lagre sannolikhet att ett fartyg
valjer ett visst register.

7 Med svenskkontrollerade fartyg avses fartyg &gt av ett svenskt bolag eller att den kommersiella driften skots
av ett svenskt bolag registrerat i Sverige eller av ett dotterbolag till ett svenskt bolag.
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svenskflaggade (Trafikanalys 2023b8), men staten har inte samma moijlighet
att férfoga Gver fartyg med annan flagg.

Forutom att svenskflaggade fartyg dr mojliga for staten att forfoga Gver i
vissa fall, har Foérsvarsmakten ansvar att skydda svenskflaggade fartyg pad
svenskt territorium och pa fritt hav (férordning 1982:756 om
Forsvarsmaktens ingripanden vid krankningar av Sveriges territorium under
fred och neutralitet, m.m. (IKFN-f6rordning)).

Antalet svenskflaggade fartyg som far sjofartsstod, har under ett antal ar
varit omkring 100 fartyg. Ett fartyg kan 1 sammanhanget utgoras av allt fran
en av de storsta RoPax-firjorna som t.ex. trafikerar Ostersjon eller ett litet
mudderverk. Ur ett beredskapsperspektiv beh6vs en tillricklig mingd inom
olika fartygskategorier (Lighthouse 2022). Det dr alltsa inte det samlade
antalet svenskflaggade fartyg utan sammansittningen av den samlade
numeraren ir avgorande ur ett beredskapsperspektiv. Utredningen har dock
inte haft méjlighet att ga pa djupet med hur det beredskapsmissiga behovet
ser ut 1 olika fartygskategorier.

Att det finns en tillrickligt omfattande och diversifierad svenskflagead
handelsflotta som kan komplettera statsfartygen har avgorande betydelse i
hindelse av h6jd beredskap eller krig. Den svenskflaggade flottan maste
kunna bemannas med kompetent personal. Aven om besittningen inte
behover utgoras av svenska medborgare pa alla positioner kommer behovet
av svenskt sjofolk att vara stort. Vid hojd beredskap i annat land kan
ombordanstillda med annan dn svensk nationalitet komma att limna
fartygen for tjinstgoring annorstides. Detta dr ocksa ett faktum som
papekats av manga av de intressenter, savil fran branschen, myndigheterna
som akademierna, som horts inom ramen foér utredningen.

Aven Férsvarsberedningen konstaterar att fartyg flaggats ut och att man
har utlindsk besattning, samt att svensk jurisdiktion galler for fartyg
registrerade i Sverige (Regeringskansliet 2023).

Sedan 2019 ar det inte lingre ett krav om svensk flagg for att kunna
beviljas sjofartsstod da kravet i stillet blev att fartyget ska vara registrerat i
ett nationellt fartygsregister 1 en stat inom europeiska ekonomiska
samarbetsomradet. Figur 2 visar antalet svenskflaggade fartyg som har
beviljats sjofartsstod, uppdelat pa tre segment och 6ver tidsperioden 2003—

8 For ytterligare statistik om svenskregistrerade och svenskontrollerade fartyg i olika segment se
https://www.trafa.se/sjofart/fartyq/ (2023-12-21)
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2023. Notera att uppdelningen i de tre kategorierna dr mer informativ 4n det
totala antalet ur ett beredskapsperspektiv, men att det fortfarande 4r breda
kategorier. For att sikerstilla behovet ur ett beredskapsperspektiv behovs en
fordjupad analys dir man t.ex. ser till de olika typerna av fartyg i respektive
kategori och vilka behov som foreligger. I alla tre kategorier i figuren ar det
stor variation avseende savil fartygens olika segment (t.ex. geografiskt och
produktmaissigt), storlek som funktion. I vissa segment finns det inga eller
mycket fa svenskflaggade fartyg som ir relevanta ur ett
beredskapsperspektiv. Motiven for att registrera ett fartyg i ett visst register
kan variera mellan segmenten.

Den trendmassiga minskningen man sig under ett antal ar har avtagit,
sannolikt till f6ljd av férbattrade forutsittningar rorande generdsa
mojligheter till TAP-bemanning? och en niagot mer aktiv sjofartspolitik.

Den stora nedgangen av antalet svenskflaggade fartyg sedan 2003 kan till
stor del hinforas till tank- och bulkfartyg. Tank- och bulkfartyg minskade
med 64 procent under perioden, vilket inkluderar ett distinkt trendbrott till
toljd av finanskrisen 2008. Framfor allt 4r det bulkfartyg som minskat och
det dr i nuldget endast ett bulkfartyg som har svensk flage. I denna kategori
ingar dven rena ro-ro-fartyg som exempelvis skogsindustrins linjefartyg.

9 TAP-avtal reglerar i vilken omfattning fartygen bemannas med tillfalligt anstéllda besattningsmedlemmar
fran lander utanfér EES-omradet. TAP-avtalet géaller mellan fackféreningarna och sjofartens
arbetsgivarorganisation SARF.
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Figur 2 — Antalet svenskflaggade fartyg beviljade fér sj6fartsstéd under perioden 2003-2023
(Delegationen for sjéfartsstéd 2023). 2023 drs uppgift avser antalet per den 11 december 2023, fér
6vriga dr avser antalet per den 31 december respektive dr.
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Kategorin firjor utgors av rena kryssningsfartyg utan bildick, samt alla
varianter av ro-pax-fartyg. Firjor har minskat med 44 procent under
perioden och ar 2023 idr det 20 fartyg med svensk flagg 1 denna kategori.
Kategorin 6vrigt inneholl atta fartyg ar 2023, varav en storre del bestar av
mindre passagerarfirjor, och en mindre del av specialsjofart. Dessa innefattas
inte i farjekategorin for att inte, ur ett beredskapsperspektiv, ge en felaktig
bild.
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3. Stampelskatt

Som nimns i avsnitt 2.3 registreras skepp i det svenska fartygsregistret. Vid
registreringen betalas en registreringsavgift, och direfter betalar dgaren
arligen en registerhallningsavgift. I de fall dgaren vill belana sitt skepp
ansoker denne om inteckning, och da tas en avgift ut for uttag av inteckning
samt att stimpelskatten omfattande 0,4 procent av inteckningsbeloppet tas
ut. Inteckning sker vanligen i samband med att ett skepp registreras, men
kan dven ske vid senare tidpunkt.

I figur 3 illustreras de nominella stimpelskatteinbetalningarna fran
fartygsinteckningar fran 2012 till 2022. Statens skatteintakter fran
stimpelskatten for skepp ar mycket begrinsade. I genomsnitt uppgick
skatteinbetalningarna till 5,6 miljoner kronor per ar. Det ar emellertid relativt
sett stor skillnad pa perioden 2012-2017 respektive 2018-2022 dar
stimpelskatteinbetalningarna ér stérre i den senare perioden. Skiftet
sammanfaller i tid med att systemet f6r tonnagebeskattning inférdes, och att
antalet svenskflageade fartyg stabiliserade sig (se figur 4 i avsnitt 4.1.3). Det
gar dock inte att dra slutsatsen att 6kade skatteinbetalningar for
staimpelskatten ar till £6ljd av detta.

Figur 3 - Stdmpelskattinbetalningar i miljoner kronor fran skeppsinteckningar under perioden 2012—
2022, i nominella vérden (Transportstyrelsen 2023b).
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Enligt Transportstyrelsen gjordes under aren 2012-2017 1 genomsnitt 69
inteckningar per ar, medan det 2018 var drygt 140 inteckningar. Under
perioden 2019—2022 minskade antalet inteckningar till i genomsnitt 24 per
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ar.' Enligt Transportstyrelsen harror det avvikande antalet inteckningar
2018 fran de regelindringar om vad som var skepp eller bat, som tridde i
kraft 1 februari samma ar. Innan 1 februari 2018 var ett skepp ett fartyg som
var minst 12 meter langt och fyra meter brett. Om en inteckning fanns i ett
skepp som enligt de nya reglerna skulle bli en bat tilldts fartyget vara kvar
som skepp i fartygsregistret. Utan inteckning skulle det ha flyttats till
bétdelen av registret. For att fartyg skulle fortsitta vara registrerade som
skepp ansokte dgare om inteckning till ett ligt belopp. Det ansoktes darfor
om betydligt fler inteckningar 2018.

Att antalet inteckningar varit ligre fran 2019 dn dren innan kan saledes
antas bero pa att det efter 1 februari 2018 ir fartyg med en storsta lingd som
6verstiger 24 meter som riknas som skepp. Samtidigt som det dirmed ar
farre inteckningar fran 2019 och framat dr summorna for
skatteinbetalningarna i genomsnitt hogre 4n innan 2018. Ett genomsnitt f6r
2019-2022 visar nara 7,7 miljoner kronor per ér i stimpelskatteinbetalningar.

3.1 Forslag

Utredningen foreslar att stimpelskatten f6r beviljande av ansékan om
inteckning i skepp avskaffas.

Skiil till férslaget: Skatter har i huvudsak tvd uppgifter. Den ena ir att
finansiera statens utgifter och den andra ir att korrigera for
marknadsmisslyckanden. Stampelskatten ér inte differentierad pa annat sitt
an genom inteckningsbeloppet och kan inte anses korrigera for nagot
marknadsmisslyckande. Det innebir att stimpelskattens syfte bor betraktas
vara att delfinansiera statens verksamhet.

Skatter med syfte att finansiera staten bor, fOr att vara effektiva, ha ett
antal egenskaper. Ur ett finansieringsperspektiv bor skattebasen, 1 det hir
tallet skeppsinteckningar, vara trogrorlig. Det innebar att skattebasens
storlek inte paverkas av skatten. En annan, angrinsande egenskap, ir att
skatten inte bor paverka besluten i ekonomin. Om det paverkar besluten
paverkar det ocksa effektiviteten 1 ekonomin.

10 Enligt Transportstyrelsen 6verensstammer antalet inteckningar i princip med antalet fartyg.
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Som konstaterats ovan ér sjofarten inte knuten till ett sarskilt land utan
foretagen har moijlighet att vilja vilket land de registrerar sina fartyg i. Det
indikerar att fartygsinteckningar dr en rorlig skattebas.

Utredningen har inte funnit nagot annat land dar stimpelskatt for
skeppsinteckningar tas ut pa motsvarande sitt. Eftersom inteckning oftast
sker 1 samband med registrering i fartygsregistret, ses stimpelskatten vid
beviljande av ans6kan om inteckning i skepp ofta som en extra del i
totalkostnaden for att registrera skepp i Sverige. Oavsett nir inteckning tas
ut innebdr stimpelskatten en hogre kostnad én vid inteckning 1 andra linder
eftersom andra linder inte har siadan skatt.

De studier som redogjordes for i 2.4 visar dels att skatter paverkar
foretagens beslut, dels att registreringsavgifter férefaller ha en férhallandevis
stor paverkan pa valet av register. Stimpelskatten antas dirmed vara ett
incitament till att inte flagga svenskt.

Eftersom stimpelskatten baseras pa inteckningsbeloppet kan skatten
innebira en betydande kostnad f6r vissa rederier. Den hogre kostnaden kan
paverka savil intermodal som internationell konkurrenskraft, samt utgéra ett
visst negativt incitament till investeringar i fartygen for t.ex. bittre
hallbarhetsprestanda 4n vad regelverken kriver.

Sammanfattningsvis forefaller skeppsinteckningar vara en skattebas som
ar olamplig for fiskala skatter, som paverkar den svenska flaggans
konkurrenskraft negativt och som inte genererar nigra betydande
skatteintakter till den svenska staten. Utredningen féreslar att stimpelskatten
vid beviljande av ans6kan om inteckning i skepp avskaffas.
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4. Tonnagebeskattning

4.1 Utvardering

Inom ramen for utredningen ingar att genomfora en utvirdering av
tonnagebeskattningen utifrin syftet med inférandet. I prop. 2015/16:127
beskrivs syftet med tonnagesystemet som att det ska:

*  Ge svenska rederier i internationell trafik konkurrensvillkor som 4r
likvirdiga med villkoren for rederier i vara grannlinder.

*  Oka antalet svenskflaggade fartyg.

e Bevara svenskt sjofartskunnande.

Tonnagebeskattningssystemet ar frivilligt att inga i, och valet att anscka
om tonnagebeskattning paverkas sannolikt av flera faktorer. Ekonomiska
drivkrafter dr, liksom forutsagbarhet, viktiga argument for att ansoka om
tonnagebeskattning. Aven om tonnagebeskattning generellt sett ir
fordelaktig i férhallande till konventionell beskattning, medfor
tonnagebeskattningen att foretagen betalar skatt oavsett verksamhetens
resultat. Tonnagebeskattning innebir dock att féretagen vet pa férhand
vilken skatt de ska betala.

Tvedt och Wergeland (2023) lyfter i en empirisk studie att rederier ofta
framhaller att den storsta férdelen med att tonnagebeskattas inte
nédvandigtvis dr den ofta lidgre skatten i sig, utan snarare forutsagbarheten
att veta vad de ska betala i skatt. Detta perspektiv har ocksa lyfts i samtal
utredningen haft med branschaktorer. Forutsagbarhet sags skapa en ligre
risk for langsiktiga investeringar. Tvedt och Wergeland (2023) menar dock
att tonnagebeskattningens frimsta argument inte dr den nagot hogre
stabiliteten for langsiktiga investeringar, utan att det ar just den ligre skatten i
sig som ar den storsta fordelen med tonnagebeskattning.

Eftersom tonnagebeskattningssystem dr férmanligt utformat aven i
konkurrerande linder kan man anta att fa rederier ser konventionell
beskattning som ett alternativ nir mer l6nsamma beskattningsalternativ
foreligger. Om foéretag som beskattas i Sverige i stillet valjer ett uppligg som
m6jliggdr beskattning inom ramen for ett annat lands beskattningssystem
innebar det, allt annat lika, att den svenska statens skatteintikter minskar.

Som nimns i SOU 2015:4 dr det foéretag som ir registrerade under SNI-
koderna 501 och 502 (Havs- och kustsjofart, passagerartrafik respektive
Havs- och kustsjofart, godstrafik) som ansetts vara de som
tonnagebeskattning ska vara tillgangligt for. Utredningen har tagit del av data

24 (72)



fran Skatteverket gillande skatteutfallet pa naringsverksamhet for foretag
som ir registrerade inom dessa SNI-koder for aren 2014-2021. De foretag
som ingar i tonnagebeskattningen ingar inte 1 utfallet. Under tidsperioden var
det 552 foretag som var registrerade inom nigon av dessa koder givet denna
forutsittning. Av dessa betalade 358 fGretag skatt ndgot eller ndgra av aren,
och 6ver dren dr den genomsnittliga sammanlagda skatteintikten 81,1
miljoner, efter att en ytterlighetsobservation sorterats bort.

Statens timligen begrinsade skatteintikter fran foretagen inom dessa
SNI-koder tydliggors av underlaget. Under tidsperioden var det bara 14
rederier som, i genomsnitt Over aren, betalade mer dn en miljon kronor i
skatt per ar. Tva av dessa betalade mer dn fem miljoner kronor per ér i
genomsnitt. Koncentrationen inom omradet blir ocksa tydlig. Sammanlagt
betalade nimnda 14 rederier 51,7 miljoner kronor 1 skatt per ar, vilket
motsvarar 63 procent av den totala genomsnittliga arliga skatteintikten.

Perioden 2014-2021 inkluderar dven ar innan tonnagebeskattning var ett
mojligt alternativ, och stracker sig ocksa over tillrickligt manga ar for att
nagorlunda ticka bade bittre och simre tider for de olika segmenten. Detta
giller inte minst innan, under och efter den mest paverkande fasen av Covid
19-pandemin.

Det ska dock papekas att SNI-koder dr en trubbig jamforelse, da de
faktiska verksamheterna som bedrivs inte alltid avspeglas korrekt vare sig
avseende foretag som har registrerat sig inom dessa koder eller féretag som
inte har det.

I samband med inférandet av tonnagebeskattningssystemet antogs 23
toretag med sammanlagt 84 fartyg vara aktuella for att anséka om att trida in
1 systemet (SOU 2015:4). Kostnaderna for att dessa foretag skulle 6verga till
tonnagebeskattning beriknades vara 50 miljoner kronor per ar, i 2017 érs
priser, och baserades pa antaganden om foretagens tonnageinkomst. Skatten
pa overavskrivningsfonden beriknades till 5 miljoner kronor 1 2017 ars
priser, och kostnaden for systemet antogs darfor vara 45 miljoner kronor per
ar.

Till och med ar 2023 idr det 19 foretag med sammanlagt 89 fartyg som
ingar i det svenska tonnagesystemet. Utifran de teoretiska berikningar
Skatteverket genomfor f6r att rapportera stodet till EU, har systemet blivit
dyrare dn beriknat. Eftersom antalet foretag och fartyg som antagits for
tonnagebeskattning 6kat 6ver tid var kostnaden for systemet ligre dn de 45
miljonerna initialt for att sedan 6ka. I genomsnitt f6r 2018-2021 var
kostnaden for staten drygt 76,7 miljoner kronor per ar, uttryckt 1 2017 ars
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priser. Fér 2021 var kostnaden 77,2 miljoner kronor. Aven om
berdkningarna fran Skatteverket dr teoretiska och ska tolkas med mycket stor
torsiktighet verkar systemet haft en betydligt hogre kostnad dn vad som
torutsags. Resonemanget bygger pa att foretagen beskattats i Sverige dven
om inte tonnagebeskattningssystemet fanns. Detta visar pa de stora
osikerheterna i att gora en uppskattning av uteblivna intikter till staten som
t6ljd av en mer attraktiv tonnagebeskattning.

4.1.1 Begransningar

Det svenska tonnagesystemet tradde 1 kraft ar 2017. Att utvirdera systemet
efter den relativt korta period systemet varit i bruk medfér osakerheter och
resultatet bor darfor som tidigare nimnts tolkas med forsiktighet. Det finns
en inbyged troghet i rederibeskattningen, nationellt savil som internationellt,
da foretag kan vara bundna till ett annat lands system for tonnagebeskattning
1 upp till tio ar. Eftersom det inte férekommer nagot krav pa svensk flagg i
systemet, finns det inte nagot direkt samband mellan tonnagebeskattning och
antalet svenskflaggade fartyg eller svenskt sj6fartskunnande, vilket man bor
vara medveten om vid tolkning av resultatet men ocksa vid ev. justeringar av

systemets fOrutsittningar.

4.1.2 Likvardiga konkurrensvillkor

Det forsta syftet med att inféra tonnagebeskattning i Sverige var att ge
svenska rederier i internationell trafik likvirdiga konkurrensvillkor som
rederier i vara grannlinder. Vad likvirdiga konkurrensvillkor 1 praktiken
innebir kan diskuteras men att det stricker sig bortom de i denna utredning
fokuserade omraden dr uppenbart. Utredningen utvirderar villkoren genom
att jamfora det svenska tonnagesystemet primart med grannlindernas
system, studera rederiernas agerande efter att det svenska systemet tridde i
kraft samt analysera skillnaden mellan vad de hade betalat 1 konventionell
skatt och vad de betalar 1 skatt 1 tonnagesystemet.

Det svenska systemet jamfort med andra nordiska lander

Det svenska tonnagebeskattningssystemet ar 1 delar baserat pa det finska
systemet (Tonnageskattelag 2023) och ir darfor mycket likt det. Det finns
dven likheter med de danska (Tonnageskat 2023) och norska (Tonnasjeskatt
2023) systemen. Aven om det finns likheter ir vira grannlinder mer
tillitande i vissa avseenden. Det innebir att det svenska tonnagesystemet kan
anses ge samre konkurrensvillkor utifrin dessa parametrar savil gillande
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tillgdnglighet till systemet som nir féretag vl omfattas av detsamma. I detta
avsnitt ger utredningen en kortfattad 6verblick éver de omraden dir Sverige
kan anses ha simre villkor jamfort med tonnagesystemen i vara grannliander.
I avsnitt 4.2 gir utredningen in nirmre pa skillnaderna mellan linderna for
respektive forslag som utredningen ligger fram.

Ett avseende dir linderna skiljer sig at 4r hanteringen av resterna av den
konventionella beskattningen. Det giller specifikt det fall da f6retag skrivit
av inventarier pa kortare tid skattemassigt dn redovisningsmaissigt. Det
uppstér da en skillnad som féretagen bor ta upp till beskattning nir de gar in
1 tonnagesystemen. Eftersom det dr mycket kostsamt f6r féretagen tillater
savil Sverige som Finland, Norge och Danmark att foretagen tar med sig
skillnaden in i tonnagesystemet. Direfter hanteras det pa olika sitt.

I Sverige dr huvudregeln att skillnadsbeloppet placeras i en
overavskrivningsfond, och tas upp till beskattning. Det finns dock
undantagsregler som méjligedr for féretagen att skjuta pa beskattningen.
Under tiden beskattas féretagen for en schablonintikt pa 1,67 procent av
skillnadsbeloppet.

I Finland skrivs det som motsvarar skillnadsbeloppet av under en
tioarsperiod, och foretagen betalar ingen rinta pa beloppet under tiden. I det
danska systemet kan skillnadsbeloppet skrivas av med hogst 12 procent per
ar. Det innebir att den aldrig forsvinner men hela tiden minskas. I alla lander
utléser en minskning av tonnaget eller att f6retagen lamnar
tonnagebeskattningen att skillnadsbeloppet tas upp till beskattning.

Forutom hanteringen av skillnadsbeloppet lyfter branschen andra
skillnader som gor det svenska systemet mindre attraktivt 4n andra nordiska
tonnagesystem. Branschen lyfter sirskilt att det svenska systemet urskiljer sig
negativt gillande kraven pa internationell fart och fartygsstorlek, att
specialfartyg inte inkluderas samt att det ar farre verksamheter som
inkluderas. Kravet pa internationell fart gor att vissa rederier med mycket
kustsjofart inte vagar ga med i systemet eftersom de ar osikra pa om det
kommer gora att de blir tvungna att tacka nej till kontrakt som hade kunnat
leda till en f6r hég andel icke-internationell fart. Aven Skatteverket lyfter
fram problem med hur kravet pa internationell fart 4r utformat da det
uppstar en gransdragningsproblematik bade f6r myndigheten och féretagen.
Vad giller specialfartyg anser branschen att de, likt de danska och norska
systemen, bor inkluderas explicit. Branschen menar att kravet pa
fartygsstorlek bor sinkas, vilket delvis hinger samman med att mojliggéra
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for specialsjofarten!! eftersom branschen menar att manga fartyg i det
segmentet ir mindre 4n den nuvarande storleksgrinsen pa 100 brutto. Vad
giller andra typer av aktiviteter jiamfor branschen med vissa andra EU-linder
sasom t ex Nederlinderna, Cypern och Malta dir det ir tillatet att dven
inkludera vissa typer av stodtjinster, t.ex. bemanning, 1
tonnagebeskattningen.

Rederiernas agerande

Som nimnts tidigare var det 23 foretag med 84 fartyg som bedomdes
kvalificerade och som antogs ans6ka om att inga i det svenska systemet for
tonnagebeskattning. Ar 2023 ir det 19 godkinda foretag som gitt in i
systemet med totalt 89 fartyg, varav 42 svenskflaggade, se Tabell 1. Av
6vriga 47 fartyg har 35 fartyg annan EES-flagg och 12 fartyg dr flaggade
utanfér EES. En knapp majoritet av fartygen som omfattades av systemet
2023 hade saledes annan flagg dn svensk.

Enligt Skatteverket dr ytterligare 10 féretag med totalt 16 fartyg godkinda
tor 2024. Av dessa 16 fartyg dr det 11 som har svensk flagg, 2 har EES-flagg
och 3 annan flagg. Fran 2024 ir antalet foretag och fartyg alltsa hogre an
antalet som, infor att systemet tradde i kraft, bedémdes kvalificerade och
som antogs ansoka. Detta tyder pa att systemet ar konkurrenskraftigt for de
toretag som har mojlighet att omfattas av det.

Tabell 1 - Antal godkénda foretag och fartyg i systemet for tonnagebeskattning, per dér (Skatteverket
2023a)

ir Godkanda foretag Godkéanda fartyg
2017 1 3
2018 3 16
2019 2 14
2020 5 40
2021 1 2
2022 0 0
2023 7 14
2024 10 16
Totalt 29 105

11 Avser sjofart som varken transporterar gods eller passagerare i vanlig mening utan snarare ar
tjiansteutdvning i form av t ex sjématning, transport av industripersonal eller bogserbatsverksamhet. Se t ex
Transportstyrelsen (2020).
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Det dr emellertid inte bara tonnagebeskattningen som avgor var foretag
viljer att forldgga sin verksamhet. Manga faktorer paverkar ett lands
konkurrenskraft och attraktivitet for rederier. Det har skett andra
forindringar under perioden, t.ex. Transportstyrelsens arbete med
inflaggningslots som ska underlitta for féretag som vill bedriva
rederiverksamhet i Sverige. Rederiernas agerande ér inte att betrakta som ett
bevis pa att tonnagebeskattningen i sig gjort att konkurrensvillkoren blivit
likvirdiga. Att de valjer att binda upp sig under en tioarsperiod kan dock ses
som en indikation pa att de bedomer att konkurrensvillkoren under den
kommande tiden kommer vara likvirdig andra linders.

Jamforelse av att varai och utanfér systemet

Foretag som ingar i tonnagesystemet betalar betydligt lagre skatt inom
systemet, jamfort med den beraknade konventionella skatt de hade betalat pa
verksamhetens resultat om de inte ingatt i systemet. En jaimférelse med den
kontrafaktiska skatten, baserad pa berakningar fran Skatteverket (2023b),
visar att de som ingdr i tonnagesystemet i genomsnitt per foéretag och ar for
aren 2018-2021 betalat ungefar fyra procent (atta procent inklusive skatt pa
overavskrivningsfond) av vad de skulle ha betalat om de beskattats
konventionellt. Den beriknade skatten maste dock tolkas och anvindas med
stor forsiktighet da den ér teoretiskt beriknad, och féretagen sannolikt hade
redovisat pd annat sitt om de beskattats konventionellt. En viktig parameter
ar ocksa att foretagen betalar skatt oavsett verksamhetens resultat nir de
ingdr 1 tonnagesystemet.

4.1.3 Svenskflaggade fartyg

Det andra syftet med att infOra tonnagebeskattning var att 6ka antalet
svenskflaggade fartyg. Nagot direkt samband mellan tonnagebeskattning och
svensk flagg finns dock inte eftersom tonnagebeskattningens flaggkrav ar
EES-flagg. Tonnagebeskattning som verktyg for att na detta mal maste
darfor betraktas som trubbigt. Som namns i avsnitt 2.4 antas
tonnagebeskattningens paverkan pa svensk flagg vara indirekt, utifran att
attraktiviteten for att bedriva rederiverksamhet 1 Sverige antas 6ka.
Attraktiviteten for ett lands fartygsregister paverkas av en rad olika faktorer
och foérutsattningar. Tonnagesystemet antas vara en del i detta, men det gar
inte att sitta likhetstecken mellan tonnagebeskattningens attraktivitet och
torindringen i antalet nationellt flaggade fartyg.
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For att utviardera effekten pa antalet svenskflaggade fartyg vore det
onskvirt att jimféra med vad som hade skett om tonnagebeskattning inte
hade inforts. Det ar dock inte mojligt att identifiera en fullt ut relevant
kontrollgrupp for en sadan jamférelse. En mojlighet vore att jamfora
utvecklingen med ett limpligt land under samma period. Valet av land ar
dock i sig komplicerat. Att vilja nagot av vira grannlinder kan vara
olampligt da svenskflaggade fartyg och fartyg flageade 1 vira grannlinder i
hog utstrickning ar kommunicerande kirl. Det ér inte heller nodvindigtvis
sa att det ar relevant att jimfora linderna da sj6fartspopulationerna inom
linderna dr verksamma inom olika segment. Utredningen har darfor valt att
utga fran antagandet att trenden skulle ha fortsatt om inget hade gjorts. Aven
om det ir ett osikert antagande bedémer utredningen det som det bista
alternativet.

I figur 4 visas en jaimférelse mellan den nedétgaende trenden i antalet
svenskflaggade fartyg, baserat pa 2012-2016, och den faktiska utvecklingen
av antalet svenskflaggade fartyg. Liksom figur 1 ovan ar det baserat pa
svenskflaggade fartyg som dven erhaller sj6fartsstod.!?

Figur 4 - Antalet svenskflaggade fartyg med sj6fartsstéd (Delegationen fér sjofartsstéd 2023). Det
innefattar drsdata fran drsskiften, och for 2023 frdn 21 september).
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Det totala antalet svenskflaggade fartyg ir relativt litet och har de senaste
aren kretsat runt 100 fartyg. Jamforelsen mellan den trend som var mellan
2012-2016 och den faktiska utvecklingen, visar en tydlig skillnad efter 2017.
Det faktiska utfallet visar en initial uppgang efter 2017 och sedan en

12 Man kan méata antalet svenskflaggade fartyg pd olika satt men att basera det pd de som far sjofartsstod ar
vanligt i branschen. Trafikanalys brukar méta de svenskregistrerade fartygen som ar pd minst 100 brutto
oavsett stéd.
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stabilisering av antalet svenskflaggade fartyg. Jamfért med trenden fanns det
trettio fler svenskflaggade fartyg ar 2023. Det gar dock inte att sdga att det dr
till f0ljd av att tonnagebeskattning inférdes, endast att trendbrottet
sammanfaller med inférandet.

Eftersom rederiernas flottor kan vara relativt omfattande sett till antalet
fartyg kan en enskild redares beslut om att flagga in eller ut hela, eller delar
av sin flotta under svensk flagg fa stor effekt pa det totala antalet
svenskflaggade fartyg. Detta forefaller vara vad som ligger bakom den
6kning som kan noteras ar 2018, da ett rederi valde att flagga in sina fartyg
till Sverige (Sjofartstidningen 2018). Enligt rederiet var orsaken dock inte
inforandet av det svenska tonnagesystemet (Sjomannen 2017). Att
minskningen avtagit och antalet stabiliserats skulle kunna ha paverkats av
torbattrade forutsittningar i t.ex. mojligheterna till omfattande TAP-
bemanning, delegering till klassningssillskapen och inférandet av en
inflaggningslots. Utredningen har inte haft forutsittningar att utreda det

narmre.

4.1.4 Bevara svenskt sjofartskunnande

Det tredje syftet med att inféra tonnagesystemet var att bevara svenskt
sjofartskunnande. P4 motsvarande sitt som med flaggan finns det dock inget
direkt samband mellan tonnagebeskattning och sj6fartskunnande. Om valet
att tonnagebeskattas i Sverige dven innebdr att rederierna flaggar svenskt, kan
det diremot antas att fOrutsattningarna fOr att bevara svenskt
sjofartskunnande forbattras. Fler svenskregistrerade fartyg innebar fler
arbetstillfallen f6r svenska sjoman och fler praktikplatser ombord for
sjofartsstudenter men ocksa sannolikt fler landanstallda.

Hur tonnagebeskattningen kan ha bidragit till att bevara svenskt
sjofartskunnande ar an mer komplicerat att utvirdera in antalet fartyg
eftersom sjofartskunnande i sig ar svart att definiera. Sjofartskunnande skulle
t.ex. kunna ses som kunskapsproduktionen inom akademin, eller som antalet
aktiva sjomin. Utifran att denna utredning ska se till den svenska
beredskapen och bemanning av svenskflaggade fartyg i kris eller krig, har
dock valet fallit pa utvecklingen av antalet aktiva sjoman.

I Figur 5 visas det genomsnittliga antalet svenska ombordanstillda per
dag pa svenskregistrerade fartyg pa minst 100 brutto, for perioden 2011 till
2022. Om den minskning som inleder perioden hade fortsatt, visar trenden
att antalet ombordanstillda hade sjunkit med drygt 40 procent fram till 2022.
Minskningen avtog dock 2015 och antalet var pa en nagorlunda stabil niva
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fram till 2018. Darefter gar det att skonja ett litet trendbrott med en
uppgang, vilket sammanfaller med att tonnagebeskattning inférdes. I
samband med pandemin 2020 skedde en drastisk nedging, som sedan foljdes
av en uppgang 2022.

Att antalet svenskregistrerade fartyg har stabiliserats torde vara positivt
for svenskt sjofartskunnande. Okningen 2018 sammanfaller med den 6kning
av svenskflaggade fartyg som skedde vid motsvarande tidpunkt (se 4.1.3).
Att 6kningen av ombordanstillda skulle kopplas till tonnagebeskattningen ar
dock inte sannolikt, eftersom okningen av svenskflaggade fartyg som skedde
2018 inte med sdkerhet kan hirledas till tonnagebeskattningens inférande.

Figur 5 - Genomsnittligt antal svenska ombordanstdllda per dag pd svenskregistrerade fartyg pG minst
100 brutto (Trafikanalys 2023b)
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4.2 Foreslagna é&ndringar

Givet utvirderingen av tonnagebeskattningen, malsittningarna med
reformen nir den introducerades 2017 och de moijligheter som en starkare
svensk sjofart ger finns det anledning att genomfora justeringar for att
mojliggora for fler foretag och fartyg att kunna tonnagebeskattas. De
rekommendationer som utredningen foreslar for att svensk sjofart ska bli
mer konkurrenskraftig, savil gentemot andra linders handelsflottor som
gentemot andra trafikslag, men ocksa for att stirka svensk beredskap aterges
nedan. I den man utredningen haft méjlighet att jimféra situationen med
vira grannlinder nimns sadana jaimférelser i respektive avsnitt.

Som namns i kapitel 2.2 behover utredningens forslag 6verensstimma med
kommissionens riktlinjer om statligt stéd for sjotransport.
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4.2.1 Infér undantag

Utredningen foreslar att lagstiftningen om tonnagebeskattning kompletteras
med ett undantag sa att upphandlad sjotransport och skargardstrafik inte ar
kvalificerade for systemet. For att uppna detta foreslar utredningen att
lagstiftningen kompletteras med att det med kvalificerat fartyg avses fartyg
som inte, 1 mer dn ringa omfattning, anvinds for att bedriva trafik under
allmin trafikplikt eller avtal om allmin trafik enligt artikel 4 1 radets
forordning (EEG) 3577/92 av den 7 december 1992 om tillimpning av
principen om frihet att tillhandahalla tjdnster pé sj6transportomradet inom
medlemsstaterna (cabotage). Dirtill bor inte fartyg som, mer 4n i ringa
omfattning, anvands for att bedriva nationell skirgardstrafik anses vara
kvalificerade fartyg.

Skiil till férslaget: Flera av de forslag utredningen limnar Sppnar upp
tonnagesystemet jaimfort med idag, och innebir att fler féretag och fartyg
kommer kunna tonnagebeskattas, men ocksa att forutsittningarna vil inne i
systemet blir mer attraktiva. For att uppfylla det Gvergripande syftet med
tonnagesystemet, d.v.s. att stirka handelssjofartens konkurrenskraft, utan att
ta oavsiktliga snedvridande effekter bor vissa delar av sjofarten, som inte
heller omfattas idag, fortsatt undantas.

Utredningen menar att det inte finns skal att mojligheten till
tonnagebeskattning ska omfatta sjétrafik som sker i upphandlad form da de
ekonomiska forutsattningarna bor inkluderas 1 upphandlingens
torutsittningar. Skargardstrafik, som till sin art nistan uteslutande ar
nationell, bor inte omfattas av mojligheten till tonnagebeskattning da
skirgardstrafikens internationella och intermodala konkurrensyta skiljer sig
markant fran t.ex. den internationella sjofarten och kustfarten for
godsbefordran. Utredningen menar darfor att fartyg som gar 1 upphandlad
trafik eller 1 skiargardstrafik, annat 4n i ringa omfattning, inte bor vara
kvalificerade fartyg. Inneborden av ringa omfattning bor vara 10 procent av
paborjade tonnagedygn.

Statsfartyg och fiskefartyg ar egentligen redan undantagna fran
mojligheten att tonnagebeskattas da de inte ar att betrakta som handelsfartyg.
Vad utredningen erfar utifran kommissionens tidigare beslut rorande
maltesisk tonnageskatteférordning, faller inte fiskefartyg under definitionen
av sjotransport (Buropeiska kommissionen 2019). Statsfartyg, sisom,
orlogsfartyg, forskningsfartyg samt andra fartyg och svavare som égs eller
brukas av en stat och nyttjas i icke-kommersiellt syfte, torde inte heller
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omfattas av dagens eller det foreslagna férandrade

tonnagebeskattningssystemet.

4.2.2 Andra fartomradet

Utredningen foreslar att kravet pa fartomrade fOr att fartyg ska vara
kvalificerat dndras fran huvudsakligen anvinds i internationell fart eller i inrikes
fart i ett annat land Qll anvinds i trafik som i dtminstone ringa omfattning sker i

internationell fart, eller anvands i inrikes fart i ett annat land.

Skil till férslaget: Ett av de nuvarande kriterierna for att fartyg ska anses
vara kvalificerade ar att de huvudsakligen anvinds i internationell fart eller i
inrikes fart i ett annat land. Nuvarande formulering har resulterat i flera
problem, bade f6r rederierna och Skatteverket. Med huvudsakligen avses, i
likhet med 1 inkomstskattelagen, minst 75 procent. Att fartyget
huvudsakligen ska anvindas i internationell fart eller inrikes fart i ett annat
land innebir saledes att fartyget till 75 procent eller mer ska anvindas 1 trafik
mellan en svensk och en utlindsk hamn eller mellan tva utlindska hamnar.
Kravet innebir att rederier dr begrinsade 1 hur manga uppdrag de kan ta
mellan svenska hamnar. Rederier inom tonnagebeskattningssystemet kan
darfor beh6va tacka nej till uppdrag som t.ex. skulle avlasta svenskt vignit
mellan tva hamnar.

Ett annat exempel ér situationen for féretag som verkar inom
trampsjofarten 1 segment som t.ex. bunkerfartyg, som ir beroende av var
kunden onskar att fartyget gar. De kan darmed hindras fran att kunna inga i
tonnagesystemet.

Rederier som inte 1 huvudsak gér i internationell fart, utan 6verstiger 25
procent i nationell trafik, utesluts frin det svenska tonnagesystemet, dven om
de moéter internationell konkurrens.

Det uppstar aven gransdragningsproblem kring vilka resor som uppfyller
kraven pa internationell fart. Det dr t.ex. inte sjalvklart i vilken utstrickning
en transport bestiende av flera stopp mellan svenska hamnar, ett stopp i
utlindsk hamn och sedan éterresa till Sverige utgor en resa 1 internationell
fart. Denna otydlighet skapar en osidkerhet och administrativ borda f6r savil
ingiende foretag som Skatteverket.

I det finska systemet finns krav pa att ingaende fartyg ska ga minst 50
procent i internationell sjofart, sett 6ver ett ar. Internationell sjofart
innefattar trafik mellan finsk och utlindsk hamn eller mellan utlindska
hamnar, dock inte fartyg som uteslutande gar i trafik mellan tva hamnar i
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samma stat. De finska reglerna innebar ocksa att minst 20 procent av
bolagets bruttodriktighet maste besta av fartyg de sjilva dger och anvinder
for att transportera gods och passagerare 1 internationell sjofart.

Danmark har inga krav pa att fartyg maste ga i internationell fart eller
internationell trafik, utan att det ska ga mellan olika destinationer. Det
innebir en asymmetrisk konkurrenssituation dar danska rederier har battre
konkurrensvillkor 1 Sverige 4n vad svenska rederier har i Danmark. Svenska
rederier med trafik mellan svenska hamnar kan dirmed ha motiv att ga med 1
det danska tonnagesystemet snarare dn det svenska.

Det norska systemet innehaller inte heller nagot krav pa internationell
fart. Systemet utgar i stillet fran att fartyget ar i fart, vilket stiller krav pa att
fartyget ska tillryggaldgea en viss stricka varje dag. Fartyg i fart avser fartyg
med eget framdriftsmaskineri, men dven fartyg utan eget framdriftsmaskineri
kan anses vara fartyg i fart om det uppfyller vissa villkor. Fartyg som endast
bedriver sin verksamhet inom ett begrinsat omrade riknas emellertid inte
som fartyg 1 fart. Vissa fartyg som gar mellan norska hamnar, t.ex.
arbetsplattformar och teaterfartyg samt férjor i reguljar trafik dér avstandet
mellan den férsta och sista anlopshamnen dr under 300 nautiska mil
betraktas inte heller som fartyg i fart.

Utredningen foreslar att kravet pa fartomrade for att fartyg ska vara
kvalificerat dndras till att fartyg anvands i trafik som 1 atminstone ringa
omfattning sker i internationell fart, eller anvinds i inrikes fart i ett annat
land. Atminstone ringa omfattning bor innebira minst 10 procent av paboriade
tonnagedygn. Utredningens ambition dr att de som méter internationell
konkurrens ska kunna inga i systemet till storre del 4n vad som mojliggors
utifran nuvarande formulering, dven om man gar i internationell fart i
mindre omfattning in vad som krivs i nuvarande system. Aven de som gar
mindre 4an 75 procent i internationell fart moter till stor del internationell
konkurrens. Att fortsatt ha kvar en procentandel, om én tydligt mindre dn
nuvarande, 1 internationell fart menar utredningen ar av betydelse for att
minska risken att taktiska 6vervaganden snarare dn trafikmissiga skil avgor
om man ska kunna omfattas av systemet. Utredningen bed6émer att ytterst fa,
om nagra, fartyg som ar kvalificerade torde paverkas sa att man inte kan inga
av denna begrinsade andel internationell fart.
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4.2.3 Inkludera specialsjofart explicit

Utredningen foreslar att handelssjofart av typen specialsjofart inkluderas
explicit till vad som anses utgora kvalificerad verksamhet. Detta innefattar
bogsering; sjomitning; fartyg som servar olika typer av
offshoreanliggningar; fartyg som utfor byggande, underhall och
nedmontering av vindkraftverk och andra offshoreanliggningar; kabel-
och rorlaggningsfartyg samt fartyg som utfor prospektering och utvinning

av naturresurset.

Skil till forslaget: Enligt nuvarande svenska regler for tonnagebeskattning
krivs det att rederier dgnar sig at transport av gods eller passagerare till sjoss
med kvalificerat fartyg for att anses vara kvalificerad verksamhet. Detta
bygger pa definitionen av sjotransport som anvinds i1 den europeiska
gemenskapens riktlinjer for statligt stod for sjétransport. Definitionen, som
bygger pad Ridets forordning (EEG) 4055/86 och Radets forordning (EEG)
3577/92, innebir att sjbtransport ir transport av gods eller passagerare till
sjoss, mellan hamnar eller mellan hamn och offshoreanliggning (Europeiska
kommissionen 2018). Under vissa férutsittningar tillater riktlinjerna att
bogsering och muddring ingér i sjétransport.!3

De svenska reglerna inkluderar dock inte bogsering eller muddring, utan
innebir att sjotransport innefattar transport av gods eller passagerare till
sjoss med kvalificerat fartyg. Enligt SOU 2015:4 exkluderas specialsjofart
fran tonnagebeskattningen utifran antagandet att dessa fartyg inte
transporterar gods eller passagerare i internationell fart.

Specialsjofarten bestar av olika typer av fartyg for t.ex. byggande och
underhaill av vindkraftparker och andra offshoreanliggningar, prospektering
och utvinning av naturresurser, kabellaggning och tjanster kopplade till dessa
verksamheter. I den mening passagerare och gods transporteras ar inte syftet
att transporteras mellan hamnar, utan att kunna utféra t.ex. underhall,
kabelligening eller prospektering. Vissa delar av specialsjofarten, som t.ex.
fraktar gods och passagerare till vindkraftparker skulle eventuellt kunna
inrymmas 1 dagens tonnagesystem om transporten kan sigas vara deras

13 Bogsering omfattas av de europeiska riktlinjerna om mer &n 50 procent av bogseringsverksamheten som
utfors av en bogserbat under ett visst ar utgoér sjétransport (Europeiska kommissionen 2015).
Skattebestammelser for foretag (sdsom tonnagebeskattning) kan tillampas pa sddana mudderverk vars
verksamhet under mer &n 50 procent av den arliga driftstiden utgor sjétransport, d.v.s. verklig transport till
sjoss av muddermassa.
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huvudsakliga verksamhet. Andra typer av specialsjofart, t.ex. kabelliggning
eller underhallsarbete, ingar inte eftersom det i sig inte dr en kvalificerad
verksambhet.

Fartyg som anvinds till specialsjofart delar dock betydande egenskaper
med fartyg som utfor vad som i strikt mening riknas som sjotransport, och
bor dirfér ses som sjbtransport. Aven for fartyg som anvinds inom
specialsjofarten krivs kvalificerad personal, fartygen dr havsgiende och
omfattas av samma drift- och sikerhetskrav som fartyg for sjotransport. Det
tar dven anses vara lika stor risk att fartyg inom specialsjofarten inte flaggas
in 1 svenska registret, eller flaggas ut, som for fartyg som anvinds for
sjotransport. Detta motsvarar dven de aspekter som Danmark forde fram till
kommissionen for att inkludera fler verksamheter 1 det danska
tonnagesystemet (Europeiska kommissionen 2018).

2018 godkande kommissionen Danmarks begiran om att utvidga sitt
tonnagebeskattningssystem till att dven innefatta andra verksamheter dn
transport av gods och passagerare. Det danska systemet innefattar numera
aven fartyg som servar olika typer av offshoreanliggningar, fartyg for
byggande, underhall och nedmontering av vindkraftverk och andra
offshoreanliggningar, kabel- och rorliggningsfartyg, ishanteringsfartyg och
logementsfartyg. I sitt svar till Danmark resonerade kommissionen utifrin
vad som ir att definiera som sjétransport och bekriftade Danmarks
standpunkt att eftersom kraven pa dessa fartyg dr desamma som for andra
handelsfartyg ar de att likstdlla med sjotransport.

Aven det norska systemet tillater flera typer av specialsjéfart. Som nimnts
tidigare 4r det en huvudregel i norska systemet att fartyg i fart far inga i
systemet. Fartyg som utfér kabelligening far tonnagebeskattas eftersom de
anses vara i fart under utférandet da fartyget dr 1 rorelse under tiden kablar
liges ut, och utférandet dven ses som en kombination av transport och
lossning av gods. Under kabelreparation dr graden av stillastaende avgorande
tor om fartyget anses vara i fart eller inte. Norska reglerna tillater explicit att
fartyg som anvinds for byggande, underhall och demontering av
vindkraftverk tonnagebeskattas, samt att en rad olika fartygstyper kopplade
till oljesektorn far tonnagebeskattas.

I det finska systemet utgar den kvalificerade verksamheten fran transport
av gods och passagerare 1 internationell trafik, men inkluderar ocksa
bogsering och skjutbogsering om de fartygen huvudsakligen anvands for
transporter. Transporter av gods och passagerare till t.ex. vindkraftsparker
ar, vad utredningen forstar, dock kvalificerade givet att de uppfyller kravet pa
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internationell trafik. Aven verksamhet som ir att betrakta som nédvindig for
att fullgbra transporttjinsten dr kvalificerade verksamheter.

I sina scenarier av utvecklingen av Sveriges energisystem fram till 2050
skriver Energimyndigheten (2023) att det finns stor potential i 6kad
vindkraftsutbyggnad, savil pa land som till havs. Behovet av specialsjofart
och den kompetens som finns i branschen férvintas darfér oka nir fler
vindkraftparker till havs anlidggs och kablar inom parkerna och till land liggs.
Att ha kunskap inom landet om hur dessa, och liknande, anliggningar
underhalls och repareras kan dérf6r vara av inte bara ekonomisk betydelse
utan dven ha betydelse f6r Sveriges beredskap. Utredningen foreslar dirfor
att specialsjofart inkluderas explicit 1 tonnagesystemet genom nedan
presenterade typer. Utredningen bedémer att samtliga forslag nedan kan 6ka
Sveriges kunskap inom respektive omrade, bidra till att stirka svensk
beredskap, ha potentiellt positiv effekt pa antalet svenskflaggade fartyg och
ha positiv paverkan pa klimat och milj6. Den internationella konkurrensen
inom specialsjofarten 6kar och for Sveriges del ar det viktigt att attrahera
denna typ av sjofart fOr att stirka sin position inom den globala sjéfarten.

e Bogsering bor tillatas i det svenska systemet utifran vad som redan
mojliggors 1 riktlinjerna om statsstod for sjotransport. Om mer dn 50
procent av bogseringsverksamheten som utférs under ett visst ar utgor
sjotransport, tillits bogsering att tonnagebeskattas.

e Sj6mitning bor tillitas da det ér av stor vikt for farledsférindringar,
svensk beredskap men ocksa for t.ex. anliggande av vindkraftsparker och
andra offshoreanlaggningar.

e Fartyg som servar olika typer av offshoreanliggningar bor tillitas. Detta
kan innebara hjilp- och stédtjanster som t.ex. transport av férnédenheter
och bunkerbrinsle; sikerhets- och birgningstjanster och tjanster som
inbegriper miljoskydd.

e Fartyg som bygger, underhaller och demonterar vindkraftverk och andra
typer av offshoreanliggningar bor tillatas. Detta kan inkludera transport
av delar till vindkraftsbyggen eller andra offshoreanliggningar. Det
sistnamnda skulle t.ex. kunna inkludera omriaden som vagbrytande
installationer och kustskyddsatgirder. Utredningen menar att det ocksa
héller dorren 6ppen till tillkommande omraden i framtiden.

e Kabel- och rérligeningsfartyg bor tillatas, och da inkludera utliggning,
inspektion och reparation av kablar och rér pa havsbotten.
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e Fartyg som utfor prospektering och utvinning av naturresurser bor
tillatas.

4.2.4 Minska den minsta kvalificerade fartygsstorleken

Utredningen foreslar att kravet pa minsta kvalificerade fartygsstorlek sinks
fran en bruttodriktighet pa 100 till 20.

Skil till forslaget: I SOU 2015:4 foreslog utredningen att kvalificerade
fartyg skulle ha en bruttodriktighet pa minst 100 utifran tva argument. Det
torsta var att det Overensstimmer med reglerna for sjofartsstod som aven de
utgér fran en bruttodriktighet pa 100. Det andra argumentet var att 1 princip
alla fartyg som dr avsedda for fart i Sppet vatten har en bruttodriktighet pa
over 100. For att inte hindra framtida verksamhet, inom befintliga eller nya
verksamhetsomraden, med mindre fartyg féreslar utredningen att minska
kvalificerad fartygsstorlek till en bruttodriktighet pa 20.

Generellt sett anvander sig specialsjofarten av mindre fartyg dn de som
vanligtvis anvinds vid transport av gods och passagerare. Aven om ménga
av fartygen i segmentet dr storre an 100 brutto idag gar det inte att utesluta
att man inom delar av segmentet framgent kan komma att anvinda sig av
mindre fartyg. Genom att sinka grinsen for storleken pa kvalificerade fartyg
till 20 brutto reduceras risken att storleken 1 sig ska utgora ett hinder for att
sadana delsegment inom specialsjofarten ska kunna inkluderas i systemet i
framtiden.

Bland de nordiska linderna har man inte valt samma fartygsstorlek for
kvalificerade fartyg i tonnagesystemen. Finland har, precis som Sverige har
idag, ett krav pa fartygsstorlek som innebir att bruttodriktigheten ska vara
minst 100. I det norska systemet ar kravet 100, men om fartyget gar i utrikes
fart finns inte nagon nedre grans. I det danska systemet ar den minsta
kvalificerade fartygsstorleken 20 brutto.

4.2.5 Andra villkoren for att flytta fram aterforingen av
Overavskrivningsfonden

Utredningen foreslar att villkoret for att flytta fram beskattningen av
overavskrivningsfonden dndras frin att nettodraktigheten for ingdende
fartyg ska ha okat, till att nettodraktigheten for ingaende fartyg inte ska ha
minskat.
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Skiil till férslaget: I direktiven till SOU 2015:4 (Dir 2013:6) framgar att
hanteringen av 6veravskrivningsfonden ska uppmuntra féretagen att
bibehalla eller 6ka den verksamhet man har vid 6vergangen till
tonnagebeskattning. Utredningen valde darfér en metod for att hantera
6veravskrivningarna som skulle uppmuntra féretagen att 6ka det
kontrollerade tonnaget. Bedomningen var att ett system dar en del av
6veravskrivningsfonden tas upp till beskattning varje ar, minskar fGretagens
mojligheter att investera i nytt tonnage. Ett system dar
6veravskrivningsfonden inte togs upp till beskattning ansags vara en generds
hantering och att det motiverade kraven pa en 6kande flotta.

Det ar inte ovanligt att rederier ar organiserade sa att ett enskilt fartyg ar
registrerat i ett separat foretag. I synnerhet dr det vanligt bland de storre
rederierna. Pa sa sitt har det varit lattare att kontrollera kostnader och
bemanning. En konsekvens av detta ér att medianforetaget gatt in i
tonnagesystemet med 3 fartyg. Foretagen kan mycket vil ha ambitionen att
vixa under perioden men i en konjunkturkinslig och kapitalintensiv bransch
som rederindringen ir, kan det utifran bl.a. marknadslige vara svart for ett
rederi att vixa som planerat. Foér ett mindre rederi kan dven en 6kning av
tonnaget utgora en férhallandevis stor kostnad till f6ljd av de
transaktionskostnader som finns i samband med fartygsinkop. Att i det liget
vara tvungen att ta upp en del av 6veravskrivningsfonden till beskattning
riskerar att ytterligare férsimra rederiets livskraft.

Utredningen foreslar dirmed att villkoret for att flytta fram beskattningen
av 6veravskrivningsfonden dndras fran att nettodriktigheten for ingaende
tartyg ska ha okat, till att nettodriktigheten for ingaende fartyg inte ska ha

minskat.

4.2.6 Avtal om inférskaffande jamstalls med innehav

Utredningen foreslar att bindande avtal om leverans av nybyggt tonnage
inom tre ar jamstills med anskaffning av fartyg. Som foérutsittning giller
att a) foretaget ska ha ingatt bindande avtal senast det datum som
inkomstdeklarationen ska limnas for aktuellt beskattningsar och b) att

tonnaget anvinds i tonnagebeskattningen.

Skiil till férslaget: Som nimns i1 4.2.5 innebir nuvarande lagtext att foretag i
tonnagesystemet behover 6ka nettodriktigheten for ingaende fartyg. Om
nettodriktigheten inte okar tas 6veravskrivningsfonden upp till beskattning.
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Utredningen foreslar enligt 4.2.5 att kravet ska dndras till att
nettodraktigheten inte ska minska.

En del i ordinarie rederiverksamhet ar att kopa och silja fartyg nar
marknadsférutsittningarna bedéms vara de ratta. Detta dr i manga fall en
viktig del for att bedriva rederiverksamhet pa ett framgangsrikt sitt. Handel
med fartyg kan initieras av olika anledningar, t.ex. pa spekulation eller for att
fornya sin flotta. Skulle handel med fartyg tvingas fram vid marknadsmassigt
tel tillfalle skulle den finansiella risken for i synnerhet mindre rederier kunna
vara direkt hotande mot dess existens.

Det ir viktigt for rederier att kunna képa och silja fartyg nér
marknadsfoérutsittningarna ar de ritta. Oavsett nuvarande krav eller det
forslag utredningen ligger fram i 4.2.5 stir rederierna infér det faktum att de
kan riskera att inte uppfylla kraven om nettodriktighet om de inte lyckas
tajma avyttring och anskaffning vid ritt tidpunkt.

Ett exempel pd en situation som kan uppsta oavsett nuvarande krav eller
det forslag utredningen liagger fram, ér att det kan bli ett glapp om foretaget
avyttrar ett fartyg och koper ett nytt, dir det nya inte hinner levereras i tid
innan avstimning. Foretaget kan da befinna sig i en situation dir det har en
ligre nettodraktighet vid tiden for avstimning, och att
6veravskrivningsfonden da ska tas upp till beskattning.

I savil det danska som det finska systemet jamstills ingdende av ett
bindande avtal om leverans av nybyggt tonnage inom tre ar med anskaffning
av fartyg. Det danska systemet férutsitter att avtalet ingds senast vid
utgangen av foljande inkomstar och att det aktuella tonnaget anvinds 1
tonnagesystemet. I det finska systemet ska den skattskyldige under skattearet
med hjilp av bindande bestillningsavtal, eller pa annat tillforlitligt satt, styrka
sin avsikt att inom loppet av tre dr efter Gverlatelsearet anskaffa ett fartyg
som hanfor sig till tonnagebeskattad verksamhet.

Utredningen foreslar att det ska likstillas om den skattskyldige under
skattearet har anskaffat, eller med hjilp av bindande bestillningsavtal att
inom loppet av tre ar efter 6verlatelsearet, bundit sig att anskaffa ett fartyg
som hinfor sig till tonnagebeskattad verksamhet. Ett fartyg behdver inte
vara firdigt innan handel kan ske utan fartyg under byggnation eller kontrakt
om ett fartyg for framtida leverans kan ocksa i vissa fall byta dgare. Den
toreslagna justeringen om att likstilla avtal om att inférskaffa fartyg med
innehav av fartyg motiveras av risken redaren tar om férseningar uppstar i
processen med att bygga nytt tonnage.

41 (72)



4.2.7 Utdka mojligheten att anvanda bareboat

Utredningen féreslar att mojligheten att anvanda sig av uthyrning av
kvalificerat fartyg utan besittning utokas fran att vara hdgst tre dar under en
tioarsperiod och till hogst 20 procent av den sammaniagda bruttodriktigheten till hogst
tre ar under en tiodrsperiod och till higst 50 procent av den sammaniagda
bruttodriktigheten.

Skil till forslaget: Vid bareboat charter (skeppslega) hyrs fartyget ut, utan
besittning, till befraktaren under viss tid. Befraktaren bemannar och driver
fartyget. I SOU 2015:4 foreslog utredningen att for kvalificerad verksamhet
ska uthyrning av kvalificerat fartyg utan besittning vara under hogst tre ar
under en tioarsperiod och till h6gst 20 procent av det sammanlagda
bruttotonnaget for de kvalificerade fartygen.

Att anvinda sig av mojligheten att hyra in fartyg vid tillfdlliga
efterfragetoppar ir vanligt férekommande inom sjofarten och kan betraktas
som en viktig del av rederiverksamheten. Genom att dven tillita méjligheten
att hyra ut fartyg 6kar foretagens flexibilitet i en férinderlig marknad. Det édr
till gagn fOr en samlad fartygsflotta som anvands pa ett effektivt sitt och
bidrar dirmed till 6kad hallbarhet. Kapacitetsbehovet varierar med
konjunktur och marknadssvingningar, vilket goér det till en normal del av ett
rederis verksambhet att hyra in/ut fartyg utifrin marknadsférutsittningarna.

Avsikten med en begrisning 1 omfattningen i tonnagesystemet r att
undvika att renodlade fartygsuthyrare och maklare omfattas av systemet. En
okning av andelen av bruttotonnaget som omfattas vid uthyrning forbattrar
flexibiliteten ytterligare, samt 6ppnar for 6kade mojligheter f6r mindre
rederier att anvinda tonnagesystemet.

I det danska systemet tillats bareboat ut en giang per fartyg och maximalt
under tre ar till maximalt 50 procent av tonnaget. Norge har justerat sitt
system fran att inte ha haft nagon begransning vare sig for bareboat in eller
ut till att maximalt f4 bareboata ut 40 procent av tonnaget, med en nagot mer
flexibel 16sning for offshore. I det finska systemet tilliter man sadan
uthyrning av fartyg utan besittning under hogst tre ar och andelen far inte
overskrida 20 procent av bruttodriktigheten.

Utredningen foreslar att procentandelen av den sammanlagda
bruttodraktigheten som kan anvindas till uthyrning av kvalificerat fartyg
utan besittning utdkas till 50 procent.
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4.2.8 Fortydliga sparrtiden

Utredningen féreslar att nuvarande lagtext dndras fran

Den som har fatt ett godkdnnande for tonnagebeskattning dterkallat far inte
godkdnnas for tonnagebeskattning igen forrin minst tio beskattningsar har gitt frin
utgangen av det senaste beskattningsar da tonnagebeskattning har skett.

Till

Den som har fitt ett godkdnnande for tonnagebeskattning dterkallat far inte
godkdnnas for tonnagebeskattning igen forrin minst tio beskattningsar har gitt fran
utgangen av det senaste beskattningsar da tonnagebeskattning har skett vid dterkallelse
entigt 10 § forsta stycket 1 eller forrin minst tio beskattningsar bar gatt fran ingdangen
av det beskattningsar da beslut om dterkallelse meddelades vid aterkallelse enligt 10 §
forsta stycket 2—4.

Skl till forslaget: Oavsett om aterkallelsen sker pa initiativ av foretaget
eller Skatteverket ar sparrtiden avsedd att vara tio ar, och beraknas frin
utgiangen av det senaste beskattningsar dd tonnagebeskattning har skett.
Detta fungerar som avsett i de fall aterkallelsen sker pa initiativ av féretaget.
Diremot har Skatteverket noterat att formuleringen sannolikt innebir att
sparrtiden blir kortare dn avsett i de fall dterkallelsen sker pd initiativ av
Skatteverket. Vid aterkallelse som sker pa initiativ av Skatteverket trader
reglerna om omprovning och efterbeskattning in. Skatteverket ska da
beskatta féretaget konventionellt f6r de beskattningsar som foéregatt beslutet
om aterkallelse, dock max sex ar. Det innebir att tonnagebeskattning
rimligen inte kan anses ha skett for de ar som omprovats, och effekten blir
att sparrtiden 1 praktiken sannolikt riknas fran tidigare ar och blir kortare dn
vad som avsags enligt prop. 2015/16:127.

I Finland och Danmark kan de som limnar tonnagebeskattningen
aterintrada i systemet efter att tio ar med konventionell beskattning forflutit.
I Norge likstills sparrtiden for att ater trada in 1 systemet med hur mycket av
tonnagebeskattningsperioden som aterstod nir foretaget limnade systemet.

Utredningen foreslar att dndra formuleringen for de fall dir Skatteverket
aterkallar ett godkannande om tonnagebeskattning, sa att sparrtiden riknas
fran ingangen av det beskattningsar da beslut om aterkallelse meddelades.
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4.2.9 Infér en syftesuppfyllande paragraf

Utredningen féreslar att lagstiftningen om tonnagebeskattning
kompletteras med en syftesuppfyllande paragraf innehallande: O
Skatteverket finner det uppenbart att det skulle strida mot syftet med
tonnagesbeskattningssystemet att bevilja intride trots att de formella kraven dar
upppyllda far verket avsli ansikan om intride.

Skil till forslaget: I villkoren for sjofartsstod ingar en paragraf dar
Trafikverket ges mojlighet att avsla ansékan om att bevilja stéd om verket
finner det uppenbart att det skulle strida mot syftet med sjofartsstodet att
bevilja stéd (férordning 2020:19 om dndring i férordningen 2001:770 om
sjofartsstod). Detta bedoms vara en viktig forutsittning for att undvika
snedvridningar i konkurrensférutsittningarna. I praktiken anvands
paragrafen mycket séllan for sjofartsstodets beviljande, men anses vara en
form av sikerhetsventil f6r de fall dir det 4r uppenbart att syftet med
sjofartsstodet inte skulle uppfyllas. Uppstar en situation som inte ar
uppenbar, utan dir det finns grazoner, ska bedomning ske enligt de ordinarie
stodvillkoren.

For att sdkerstilla att syftet med tonnagebeskattningen uppfylls anser
utredningen att en liknande skrivning som finns for Trafikverket gillande
sjofartsstodet bor inforas gillande tonnagebeskattning. Rimligen skulle det
anvindas mycket sillan dven avseende tonnagebeskattningen, men
paragrafen utgor en viktig mojlighet for att sakerstilla uppfyllandet av
tonnagesystemets syfte.

Det 6vergripande syftet med det svenska tonnagesystemet ar att starka
svensk handelssjofarts mojligheter att vara konkurrenskraftiga pa den
internationellt konkurrensutsatta sjotrafikmarknaden. Syftet ar ocksa att
bidra till att stirka de samlade svenska férutsittningarna for att bedriva
avsedd sjofartsverksamhet under svensk flagg, dven om svensk flagg inte ar
ett krav for att inga i tonnagesystemet.
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5. Konsekvensanalys

I detta avsnitt redogors for forslagens effekter 1 den omfattning som bedéms
limpligt i det aktuella drendet och med beaktande av Kommittéférordning
(1998:1474).

5.1 Stampelskatt vid beviljande av ansdkan om inteckning i skepp

Utredningen foreslar att stimpelskatt vid beviljande av ansékan om
inteckning i skepp avskaffas. Stimpelskatt tas ut vid inteckning av skepp.
Det sker vanligen 1 samband med att ett skepp registreras i det svenska
fartygsregistret, men inteckning kan ocksa ske vid annan tidpunkt.
Stimpelskatten dr 0,4 procent av inteckningsbeloppet. Konsekvensanalysen
tor avskaffande av stimpelskatt genomfors separat fran de andringar
utredningen foreslar rorande tonnagebeskattningen.

5.1.1 Syfte, alternativa lésningar och férenlighet med EU-ratten

Syftet med utredningens forslag om att avskaffa stimpelskatten ér att den
ligre kostnaden ska bidra till att det blir mer attraktivt att flagga svenskt, och
att svensk sjofarts konkurrenskraft dirmed forbittras samt att den svenska
beredskapen far bittre forutsittningar.

Alternativet hade varit att lata skatten kvarsta, vilket skulle innebira att
Sverige fortsitter att urskilja sig internationellt med en ovanlig eller unik
beskattning, som fortsatt innebir en negativ paverkan pa valet att flagga
svenskt.

Forslaget om att avskaffa stimpelskatten ar forenligt med EU-ritten.

5.1.2 Offentligfinansiella effekter

Den offentligfinansiella effekten bestar av en minskad skatteintakt till f6ljd
av att stampelskatten tas bort. Skattebasen for stimpelskatten varierar fran ar
till ar, utifran inteckningar som tas ut.

Som framgir i kapitel 3 och av figur 3 var den genomsnittliga
staimpelskatten 5,6 miljoner kronor per ar under perioden 2012-2022, i
nominella siffror. 2018 var ett avvikande ar till f6ljd av regelférandringen
gillande definitionen av skepp. Sett till aren darefter, 2019-2022 var det i
genomsnitt 24 inteckningar och de arliga totala stimpelskatteinbetalningarna
var 7,7 miljoner kronor i nominella siffror. Det motsvarar 9,4 miljoner i 2025
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ars varde.! Utifran tidigare nimnda genomsnitt pa 24 inteckningar innebir
det 393 000 kronor per inteckning.

Avskaffas stimpelskatten antas det ha en direkt positiv paverkan pa
redares val av Sverige som flaggstat eftersom kostnaden for att flagea
svenskt blir ligre och mer i paritet med alternativa flaggstater (se avsnitt 2.3
och 2.4). Antalet fartyg med svensk flagg vintas 6ka nagot 6ver tid, och
antalet inteckningar antas da ocksa 6ka. Utredningen anser det sannolikt att
okningen blir mattlig och sker gradvis till f6ljd av ett avskaffande av
stampelskatten.

Utredningen utgar fran att avskaffandet av stimpelskatten trader 1 kraft
2025, och att fasta priser och volymer utifran 1 krafttraidandearet giller.
Dirtill antar utredningen att det sker 30 inteckningar ar 2025, vilket dr en
okning fran de genomsnittliga 24 fran de senaste aren. Under antagande om
att ovan naimnda genomsnitt pa 393 000 kronor per inteckning fortsitter
gilla, skulle det innebéra 11,8 miljoner kronor i minskade skatteintdkter
arligen.

Eftersom avskaffandet av stimpelskatten inte antas medféra ndgra
indirekta effekter pa de offentliga finanserna antas nettoeffekten vara
densamma som bruttoeffekten.

Aven om ett avskaffande av stimpelskatten vid inteckning av skepp
innebdr minskade skatteintdkter, kommer avskaffandet att ha en ytterst liten
paverkan pa statens samlade skatteintakter.

5.1.3 Effekter for foretag

De foretag som berors av att stampelskatten avskaffas ar de som intecknar
skepp. Ett avskaffande av stimpelskatten sinker kostnaden for dessa
toretag. Stampelskatten tas vanligen ut 1 samband med att ett skepp
registreras i det svenska registret, och kan i de fallen sigas utgora en del av
totalkostnaden foretagen betalar vid registrering. Fér dessa foretag kommer
avskaffandet av skatten att innebira en ldgre kostnad for att ga med i det
svenska registret 4n idag.

Inteckning kan dven ske vid senare tidpunkt an vid registreringstillfallet,
och skatten tas dven da ut i samband med inteckningen. Avskaffas skatten
blir kostnaden for inteckning ligre.

4 Egna berakningar utifrn KPI (SCB 2023)
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Antalet inteckningar varierar 6ver aren, och hur hog skatten ar 1 absoluta
termer beror pa skeppet som intecknas. En berikning utifran de ovan
nimnda genomsnittliga siffrorna for 2019-2022, 1 2025 ar priser, visar att
den genomsnittliga stimpelskatten varit 393 000 kronor per inteckning.
Utredningen har inte tillgang till data f6r de separata foretagen och deras
inteckningar, och da inte heller skatten per enskild inteckning, men bedomer
att skillnaderna mellan foretagen sannolikt 4r stora utifran berérda skepp.
Hur betungande stimpelskatten ar beror i sin tur pa foretagets
forutsattningar.

Kostnadsminskningen dr densamma som foretagen skulle ha betalat i
stampelskatt. Den lidgre kostnaden innebir att de berérda féretagen far mer
resurser att rora sig med, jimfért med nuvarande situation. Utredningen
bedémer dock att paverkan pa de enskilda féretagens konkurrenssituation pa
marknaden blir ytterst begransad.

5.1.4 Effekter for myndigheter

Transportstyrelsen

Transportstyrelsen dr den myndighet som hanterar stimpelskatten vid
inteckning av skepp. Hanteringen av stimpelskatten ir en del av
Transportstyrelsens administration kring inteckningen. Inbetalningen 4r en
forutsittning for att myndigheten ska kunna skicka ut pantbrevet. Att
stimpelskatten tas bort innebdr inte nagon pataglig minskning av
arbetsbordan for Transportstyrelsen, men vil en férenkling av
administrationen i samband med inteckningen. I de fall inteckning sker i
samband med registrering férenklas dven myndighetens
registreringshantering.

Avskaffas stimpelskatten behover inte Transportstyrelsen beridkna
skatten, administrera fakturan, hélla pantbrevet under den tid de invantar
inbetalningen for skatten, och inte heller bevaka att inbetalningen kommer in
for att kunna skicka pantbrevet.

Att Transportstyrelsen kan skicka pantbrevet utan att beh6va invinta
inbetalning av skatten innebdr dven att foretagen moter en snabbare och
enklare process, vilket kanske dr av sirskild vikt for utlindska rederier som
inte nédvandigtvis ar insatta 1 den svenska lagstiftningen.

Utredningen bedomer att avskaffandet av stimpelskatten innebir en
mindre ekonomisk férdel f6r Transportstyrelsen da de kan anvinda sina
resurser pa annat satt.
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Forsvarsmakten

Om avskaffandet av stimpelskatten leder till att fler fartyg blir
svenskflaggade kan Férsvarsmakten paverkas pa s sitt att det blir fler fartyg
myndigheten har méjlighet att férfoga 6ver 1 hindelse av kris eller krig.
Forsvarsmaktens behov av att knyta kapacitet till sig via t ex kapacitetsavtal
med rederier torde da minska, och likasi kostnaderna for dessa avtal. I vilken
utstrickning en 6kning av antalet svenskregistrerade fartyg faktiskt stirker
den svenska beredskapen handlar dock inte enbart om antalet fartyg, utan vil
sa mycket om vilken typ av fartyg det ror sig om (se avsnitt 2.5).

En 6kning av antalet svenskflaggade fartyg innebdr ocksa att det ar fler
fartyg som Forsvarsmakten har ansvar att kunna skydda, pa savil svenskt
territorium som pa fritt hav (forordning 1982:756).

Utredningen har inte nirmre kunnat ta del av vilka kostnader och andra
konsekvenser detta skulle kunna réra sig om, men konstaterar att det borde
innebira kostnadsminskningar till viss del och till viss del kostnadsckningar.

5.1.5 Effekter pa sysselsattningen

I den man avskaffandet av stimpelskatten, och de medféljande ligre
kostnaderna, 6kar attraktiviteten av det svenska fartygsregistret kan det
innebira att fler fartyg blir svenskflaggade. Om sa ar fallet kan
anstallningstillfallen for svensk personal komma att 6ka, om 4n mest troligt
pa marginalen inte minst utifran det omfattande anvindandet av tillfalligt
anstallda sjomin av utlindsk nationalitet pa svenska fartyg.

5.1.6 Ovriga effekter

Ett avskaffande av stimpelskatten antas inte innebdra nagra effekter for
enskilda, f6r kommuner eller regioner, eller f6r miljon. Forslaget vintas inte
innebira nagra effekter for inflationen eller f6r den ekonomiska
jamstilldheten. Inte heller vintas nagra fordelningseffekter uppsta.

5.2 Tonnagebeskattning

De foreslagna dndringarna i avsnitt 4.2 innebir att det svenska
tonnagebeskattningssystemet blir tillgangligt for fler fartygstyper, for fler
verksamhetsomraden och dirigenom for fler féretag. Forhoppningen med
ett mer tillgangligt tonnagesystem ar att det forbattrar féretagens, och
dirigenom svensk sjofarts, konkurrensforutsattningar, samt att det okar
attraktiviteten att flagga svenskt.
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Tonnagebeskattningssystemet ar ett frivilligt beskattningssystem, sa dven
om foreslagna justeringar skulle géra systemet mer tillgangligt och attraktivt
ar det osdkert hur manga féretag som kommer att ansoka. Osakerheten
torstirks ocksd av att tonnagebeskattningssystemen och sjéfartens villkor 1
andra linder ocksa kan foriandras 6ver tiden. De forslagna justeringarna kan
vara av olika intresse for olika foretag. Dessutom hinger flera av forslagen
samman sa att de forstirker varandra. Exempelvis skulle forslaget om att
sinka kravet pa fartygets brutto inte na avsedd effekt utan att fartomradet
dndras, eller att specialsjofart inkluderas explicit. Utredningen menar darfor
att det inte 4r moijligt att analysera konsekvenserna av varje dndringsforslag
enskilt pa ett tillfredsstillande satt. Utredningen utgar darfor fran forslagen
som helhet i f6ljande analys.

Konsekvensanalysen for de dndringar utredningen foreslar i
tonnagebeskattningssystemet genomfors, enligt ovan, separat frin
utredningens forslag om att avskaffa stimpelskatten vid beviljande av
ansOkan om inteckning i skepp.

5.2.1 Syfte, alternativa Iosningar och férenlighet med EU-ratten

Det 6vergripande syftet med dandringsforslagen ar att Gppna upp
tonnagebeskattningssystemet sa att det blir méjligt, och mer attraktivt, for
fler att inga 1 systemet. De olika dndringsforslagen verkar pa olika sitt for att
mojliggbra detta.

Det sistnimnda forslaget om att Skatteverket far moéjlighet att avsla
ansOkan 1 fall dir det dr uppenbart att syftet med
tonnagebeskattningssystemet inte uppfylls, ir dock mer en ordningsfraga, an
ett sitt att gbra systemet mer tillgingligt.

Andra forslag som diskuterats under utredningens gang ar att andra
fartomradet genom att dndra fran att fartyg ska ga i internationell fart till att
fartyg ska mota internationell konkurrens, samt att dndra hanteringen av
overavskrivningar. Utredningen har dock bedomt att begreppet
internationell konkurrens sannolikt dr svarhanterligt och komplicerat att
bedoma rent juridiskt. Utredningen har mottagit forslag pa att
overavskrivningar ska avskrivas 6ver tid. Utredningen har dock valt att inte
limna detta som forslag av flera anledningar. Till orsakerna hor bla. att det
skulle kriva mer omfattande behov av finansiering.

Forandringar gillande tonnagebeskattningen behéver 6verensstimma
med kommissionens riktlinjer om statligt stéd till sj6transport (Meddelande
C(2004)43). Forutom att beakta riktlinjerna har utredningen dven beaktat

49 (72)



den praxis som har bildats genom kommissionens statsstodsbeslut gillande
andra linders tonnagesystem. Utredningen menar att féreslagna dndringar av
tonnagesystemet inte gar utover vad som kommissionen angett i sina
riktlinjer och 1 tidigare faststillda statsstodsbeslut.

Konsekvensanalysen, och sedermera finansieringsférslagen, fokuserar pa
effekter som hirrér fran utredningens féreslagna andringar, inte effekter for
tonnagebeskattningssystemet som helhet. Det dr dock en svarighet att
urskilja de som viljer tonnagebeskattning just pa grund av dessa
andringsforslag fran de som hade valt tonnagebeskattning inda.

5.2.2 Offentligfinansiella effekter

De offentligfinansiella effekterna beror pa flertalet saker. Dels hur manga
som viljer att ansoka och hur antalet ingaende féretag och fartyg utvecklas.
Dels om de nya féretagen kommer fran svensk konventionell beskattning
eller fran beskattning i annat land. Det beror ocksa pa vid vilken tidpunkt de
trider in i det svenska tonnagebeskattningssystemet.

For de som Gvergar frain konventionell beskattning i Sverige innebir
overgangen en kostnad for staten, eftersom skatteintikterna fran de berérda
foretagen minskar. For foretag som 6vergar fran beskattning i ett annat land
uppstar en viss skatteintikt for svenska staten.

Tonnagebeskattningssystemet antas vara attraktivt for de féretag som
soker forutsagbarhet och som utifran sin verksamhet och forutsattningar har
mojlighet att inga, och som det l6nar sig att tonnagebeskattas for. Om det
svenska systemet anses sd attraktivt att foretag 6nskar limna ett annat lands
tonnagebeskattning och 1 stillet ga in i det svenska, paverkas tidpunkten for
deras intrade i systemet av deras kvarvarande bindningstid.

Skatteverkets teoretiska berakningar av hur mycket de ingaende féretagen
skulle ha betalat i skatt om de 1 stillet hade beskattats konventionellt 4r, som
tidigare namnts, mycket osakra. Siffrorna ska darfor tolkas och anvindas
med mycket stor forsiktighet. Det innebar ocksa en osakerhet att perioden 1
Skatteverkets berikning enbart dr fyra dr, och att antalet féretag inte hann bli
fler an 12 stycken fram till 2021. Dessa siffror dr dock vad utredningen har
tillgdng till f6r en uppfattning om vad det innebir for kostnad for staten att
foretag beskattas utifrin tonnagebeskattningen.

Baserat pa 2025 ars priser dar medelvirdet for kostnaden per foretag, dvs.
skillnaden mellan den beriknade konventionella skatten och skatt pa
tonnageinkomst per féretag 13,5 miljoner kronor (13,2 miljoner kronor
inklusive skatt pa 6veravskrivningsfond) per ar f6r perioden 2018-2021, och
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tor 2021 var kostnaden nira 8,5 miljoner kronor (8,3 miljoner kronor
inklusive skatt pa 6veravskrivningsfond) per foretag.!> Utifran den nimnda
genomsnittliga kostnaden pa 13,5 miljoner kronor per foretag och det antal
toretag som finns 1 systemet 2024 uppgar kostnaden till 391,5 miljoner
kronor (382,8 miljoner kronor inklusive skatt pa 6veravskrivningsfond).1¢

Utredningens bedomning ar dock att den omfattande kostnaden inte
speglar verkligheten da konventionell beskattning inom Sverige inte
forefaller vara ett realistiskt alternativ for rederierna annat an i undantagsfall.
Detta stods i analys av Skatteverkets uppgifter rérande beskattning av
rederier inom SNI (se avsnitt 5.2.3).

Hur manga foretag och fartyg som kan komma att ansdka om
tonnagebeskattning i Sverige till f6ljd av utredningens forslag dr osikert.
Osilkerheten handlar om vilka dndringsforslag som genomférs, om
foretagens och andra linders agerande. Det ar ocksa svart, om inte omdjligt,
tor utredningen att bland de som antas ansdka urskilja de som hade ansokt
oavsett andringar eller ansoker just pa grund av dndringarna. Det dr det
senare som dr av intresse for utredningen utifran de kostnader som uppstar,
d.v.s. de som ansoker just till f6ljd av dndringarna.

Som nimnts tidigare kommer 29 féretag och 105 fartyg inga i systemet
2024. Ett antagande om férdubbling pa tio ar skulle innebira att 58 foretag
och 210 fartyg ingar i systemet 2034. Det antagandet innebir att de som
redan ingar antas stanna i systemet efter att bindningstiden 16pt ut.
Medelvirdet visar att det genomsnittliga féretaget som omfattas av
tonnagebeskattningen har 3,6 fartyg i systemet. Ett antagande om att dubbla
antalet fartyg skulle innebara dubbla kostnaden kan ge en bild, om dn osiker,
om effekten.

Utredningen utgar fran att dndringar av tonnagesystemet trader 1 kraft
2025, och att fasta priser och volymer for i krafttridandearet galler. Hur
manga av de ytterligare 29 foretagen och 105 fartygen som 1 sé fall
tillkommer till f6ljd av utredningens férslag ér, som tidigare nimnts, valdigt
osikert. Den offentligfinansiella effekten av att genomféra foreslagna
justeringar av tonnagebeskattningssystemet berdknas till 43,5 miljoner
kronor per ar utifran forutsittningarna att 15 procent av de tillkommande 29

15 Egna berakningar utifrdn KPI (SCB 2023)

16 Detta kan jamforas med den tidigare namnda antagna kostnaden pa 45 miljoner kronor i 2017 ars priser,
som uppréaknat till 2025 ars priser motsvarar 59,5 miljoner kronor.
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foretagen beraknas ansluta till f6ljd av férandringarna. Som nimns ovan
betalar dessa foretag i genomsnitt 13,5 miljoner kronor mindre i skatt 4n de
annars skulle gjort. Uppskattningen ar mycket osaker. Utredningen menar att
uppskattningen sannolikt ar f6r hog for de tillkommande féretagen, eftersom
en relativt stor delmingd av de méjligen tillkommande fretagen ér inom
specialsjofarten. Dessa foretag har oftast en verksamhet som torde rendera i
mindre skatteinbetalning 4n ovan nimnda 13,5 miljoner. Utredningen antar
darfor att kostnaden 4dr 10 miljoner kronor per féretag och ar, vilket ger den
ovan nimnda kostnaden pa 43,5 miljoner.

Det faktiska utfallet kommer ocksa paverkas av, inte enbart hur manga
foretag som trider in och hur stora de ir, utan ocksa av vilken typ av
verksamhet de bedriver. I antalet féretag och fartyg kan inrymmas sidana
som kommer fran ett annat lands beskattning. I det fallet 4r de en intikt som
tillkommer f6r Sveriges del, och minskar denna kostnad nagot pa totalen.

De féretag som redan ingar i tonnagebeskattningssystemet

De dndringsforslag som presenterats av utredningen kan antas innebdra att
en del av de féretag som redan ingar i tonnagesystemet kan beskatta en
storre del av sin verksamhet inom tonnagesystemet. Det skulle i sa fall
innebira att skatteintikterna fran dessa foretag minskar, jimfort med om
den delen fortsatt beskattats konventionellt. Vad detta skulle innebiéra f6r de
offentligfinansiella effekterna har inte utredningen haft férutsittningar att

utreda mer detaljerat.

5.2.3 Effekter for foretag

Att tonnagebeskattas ir frivilligt och antas frimst vara attraktivt for de
foretag som soker stabila forutsittningar och som skulle ha mojlighet att fa
en ligre sammanlagd beskattning inom tonnagesystemet, jamfért med
konventionell beskattning under den period som beskattningen skulle gilla.
De féretag som registrerat sig inom de tidigare nimnda SNI-koderna 501
och 502 (Havs- och kustsjofart, passagerartrafik respektive Havs- och
kustsjofart, godstrafik. Se dven avsnitt 4.1) dr de foretag som systemet
antagits vara tillgiingligt for.!” Aven om utredningen inte haft forutsittningar

17 Som beskrivs i 4.1 ar dessa SNI-koder en trubbig jamférelse d& verksamheterna som bedrivs inte alltid
avspeglas korrekt vare sig gallande féretag som registrerat sig inom dessa koder eller foretag som inte har
det.
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att analysera populationen pa djupet kan det konstateras att foretagen skiljer
sig at bland annat gillande storlek och vilket, eller vilka, segment de verkar
inom. Genomfors utredningens forslag kan dven mindre foretag antas
ansOka an vad som varit fallet hittills, och bland dessa kan
handelsbolag/kommanditbolag och enskilda firmor komma att inga.

De foretag som 6vergir till tonnagebeskattning skulle dirmed ha
mojlighet att 1 genomsnitt komma att betala ldgre skatt jimfért med om de
hade beskattats konventionellt. Skillnaden mellan vad de betalar inom
systemet och vad de hade betalat utanfor ér svart att uppskatta. De
berdkningar Skatteverket gor i syfte att rapportera om stodet till EU, ar
teoretiska och fiangar inte upp fullt ut hur féretagen hade redovisat vid
konventionell beskattning. Det gar dock att konstatera att det 1 genomsnitt
over ar och foretag ar en betydligt lagre skatt inom
tonnagebeskattningssystemet (se avsnitt 4.1.2).

For aren 2018-2021 har foretagen 1 genomsnitt, per foretag och ar,
betalat mellan 1,5 procent och 9,3 procent i skatt av vad de skulle ha betalat
om de hade beskattats konventionellt motsvarande period. Sett till
medelvirdet, och baserat pa 2025 ars priser, har de betalat 13,5 miljoner
kronor (13,2 miljoner kronor inklusive skatt pa 6veravskrivningsfond)
mindre i skatt per ar och féretag. Utredningen utgar frian att foretag som
tillkommer till f6ljd av de féreslagna dndringarna, dir inte minst
specialsjofarten ingar, inte far en lika omfattande skattemissig fordel 1
systemet. Utredningen utgar i stillet, enligt ovan, fran att differensen ar 10
miljoner kronor per féretag och ar.

Bland de foretag som kan vara aktuella att ansoka till det svenska
tonnagebeskattningssystemet finns bade foretag som idag beskattas
konventionellt i Sverige och féretag som idag beskattas i andra linder. De
som beskattas i ett annat land kan vara konventionellt beskattade eller inga 1
det landets tonnagesystem. For féretag som idag befinner sig i ett annat
lands beskattningssystem kan valet att trada in 1 det svenska systemet
paverkas bland annat av hur reglerna ser ut for att trida ur det landets
skattesystem, och av hur lang bindningstid de har kvar om de ér
tonnagebeskattade 1 det landet. Bindningstiden paverkar dven tidpunkten for
nir foretagen skulle kunna trida in 1 det svenska systemet.

For foretag som gar in i tonnagebeskattningssystemet uppstar en
administrativ kostnad for att sitta sig in 1 regelverket. Det uppstar dven arliga
administrativa kostnader for det boksluts- och deklarationsarbete, och extern
revisonsexpertis, som tillkommer utéver vad som hade varit fallet om de inte
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ingatt 1 tonnagesystemet. Foretagen har dock redan den typen av kostnader
dven vid konventionell beskattning, och utredningen bedémer att den
tillkommande kostnaden utifran utredningens forslag dr begrinsad. En del av
den okade l16pande kostnaden torde dock minska éver tid, till f6ljd av att
foretaget kommer in mer och mer i hur tonnagebeskattningen fungerar. Det
borde ocksa finnas stordriftsfordelar for foretag som gir in med flera fartyg i
systemet.

Det tillkommer en administrativ kostnad specifikt f6r de med blandad
verksamhet, for att halla isir redovisningen for det som ska tonnagebeskattas
fran det i verksamheten som ska beskattas konventionellt. Utredningen
saknar uppgifter for vad det kan uppga till.

De féretag som redan ingar i tonnagebeskattningssystemet

De dndringsforslag som presenterats av utredningen kan antas innebdra att
en del av de féretagen som redan ingar i tonnagesystemet kan beskatta en
storre del av sin verksamhet inom tonnagesystemet. Vad detta skulle
innebira for respektive foretag har inte utredningen haft méjlighet att utreda
nirmre, men utredningen anser det sannolikt att omfattningen ar begrinsad.

5.2.4 Effekter for myndigheter

Skatteverket

Skatteverket dr ansvarig myndighet for tonnagebeskattningen och har
rutiner, blanketter och I'T-system i drift sedan tonnagesystemets inférande.
Antalet foretag och fartyg som tonnagebeskattas antas 6ka till foljd av de
limnade forslagen. Det skulle innebira merarbete i form av mer
handlaggning och fler kontroller att utféra f6r myndigheten.

Forslaget om att minska minsta kvalificerade fartygsstorlek fran 100 till 20
brutto antas innebira, férutom att fler foretag ansoker, att dven mindre
toretag ansoker. Bland dessa antas en del vara
handelsbolag/kommanditbolag och enskilda firmor. Eftersom de blanketter,
rutiner och I'T-system som finns i drift sedan 2017 dr anpassade for
aktiebolag skulle det inledningsvis krivas ett administrativt arbete for att ta
fram rutiner, blanketter och information som 4r anpassat dven for mindre
toretag. De mindre foretagen vinder sig dven oftare direkt till Skatteverket
med fragor, i stillet for till externa konsulter, vilket vantas innebara en 6kad
arbetsborda.
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Att omhinderta forslaget om att avtal om inforskaffande jamstalls med
innehav (se avsnitt 4.2.0) innebir att Skatteverket behéver ta fram ett system
tor att f6lja upp att bindande avtal faktiskt ingds, samt arbeta fram rittsliga
och administrativa mojligheter att atgirda de fall dar avtal inte ingas. Det
innebir dels ett arbete for att detta ska finnas pa plats innan dndringen trider
1 kraft, dels sjilva utférandet av det nya momentet nir den situationen
uppstar.

Forslaget om att Skatteverket far avsla ansékan (se avsnitt 4.2.9), 1 de fall
verket finner det uppenbart att det skulle strida mot syftet med
tonnagebeskattningssystemet att bevilja intride trots att de formella kraven
ar uppfyllda, innebir dven det ett nytt moment fér Skatteverket. Utredningen
har bedémt att det skapar en utékad moijlighet f6r Skatteverket att
uppritthalla systemet. Aven om Skatteverket sannolikt ytterst sillan skulle
anvinda denna moijlighet, innebir det likvil att myndigheten behéver arbeta
fram rutiner f6r hur det ska hanteras.

Om den 6kade arbetsbérdan skulle rymmas inom befintlig verksamhet,
eller om Skatteverket skulle behdva utékade resurser beror pa vilka forslag
som blir verklighet och hur attraktivt det gor systemet.

Forsvarsmakten

Om foreslagna dndringar gér det mer attraktivt att bedriva rederiverksamhet
1 Sverige, och det leder till att fler fartyg blir svenskflaggade kan
Forsvarsmakten paverkas pa sa sitt att det blir fler fartyg myndigheten har
mojlighet att férfoga 6ver 1 hindelse av kris eller krig. Huruvida en 6kning av
antalet svenskregistrerade fartyg stirker den svenska beredskapen handlar
dock inte enbart om antalet fartyg, utan till stor del om vilken typ av fartyg
det ror sig om (se avsnitt 2.5).

En 6kning av antalet svenskflaggade fartyg innebar dven att det ar fler
fartyg som Forsvarsmakten har ansvar att skydda, pa savil svenskt
territorium eller pa fritt hav (forordning 1982:756).

Utredningen har inte narmre kunnat ta del av vilka kostnader och andra
konsekvenser detta skulle kunna réra sig om, men konstaterar att det borde
innebira kostnadsminskningar till viss del och till viss del kostnadsckningar.

5.2.5 Effekter pa sysselsattningen

I den maén foéreslagna dndringar leder till att fler fartyg blir svenskregistrerade
kan anstillningstillfillen f6r svensk personal komma att 6ka, om dn mest
troligt pa marginalen. Med fler svenskregistrerade fartyg 6kar antalet
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praktikplatser ombord. Praktikplatser anses vara en stor utmaning i dagens
utbildningsystem (for att fa behorighet att s6ka arbete efter examen maste
befilsutbildningarna inkludera praktik ombord). Om praktikplatserna inte
utgdr en flaskhals 1 systemet kan utbildningarna i sig bli mindre oattraktiva.
Foreslagna forindringar i sjofartens forutsittningar torde dock ha mindre
paverkan pa sysselsattningen om de inte kompletteras med ett aktivt arbete
for att stirka sjofartsyrkets attraktivitet. I detta spelar rederierna och
anstallandet av utlaindsk personal inom ramen f6r TAP-méjligheterna stor
roll. De samlade effekterna pa sysselsittningen som f6ljd av foreslagna
forindringar torde saledes vara begrinsad.

5.2.6 Ovriga effekter

De férslag utredningen presenterar for att dndra tonnagesystemet antas inte
innebira ndgra effekter for enskilda, f6r kommuner eller regioner, eller f6r
miljon. Forslaget vintas inte innebidra nagra effekter for inflationen eller for

den ekonomiska jimstilldheten. Inte heller vintas nagra férdelningseffekter

uppsta.
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6. Finansiering

I utredningens uppdrag ingar att foresla finansieringskallor som ticker det
finansieringsbehov som uppstir till f6ljd av de forslag som utredningen
presenterar avseende stimpelskatt och tonnagesystemet.
Finansieringskallorna ska enligt uppdraget vara pa statens utgiftssida. Det
innebir t.ex. att en justering av tonnagebeskattningens niva inte foreligger
som ett alternativ. Eventuella dynamiska effekter, savil positiva som
negativa, pa t.ex. anstillningar eller svensk beredskap som kan uppkomma
inom sjofarten eller i samhallet 1 Gvrigt till f6ljd av foreslagna férandringar
tas inte upp som finansieringsmassigt paverkande. Utgangspunkten for
utredningen ir att det finansieringsbehov som uppstar till f6ljd av
utredningens forslag motsvaras av de offentligfinansiella effekter som
beriknas i kapitel fem, d.v.s. 55,3 miljoner kronor per ar i 2025 ars
penningvirde. Detta belopp ar alltsd summan av 11,8 miljoner kronor som
hinfor sig till forslaget om stimpelskattens borttagande och 43,5 miljoner
kronor utifran minskade skatteintikter till f6ljd av féreslagna forindringar
inom tonnagebeskattningssystemet. Det ska aterigen strykas under att
beloppet kopplat till justeringarna inom tonnagebeskattningssystemet ar att
betrakta som mycket osikra och baseras pi ett flertal antaganden. Notera att
finansieringen giller f6r de som antas ansluta till f6ljd av foreslagna
forindringar.

De kostnader som ska finansieras till £6ljd av forslaget om att avskaffa
stimpelskatten och dndringsférslagen for tonnagebeskattning ar statens
bortfall av skatteintikter och 6kade offentliga kostnader. Okade offentliga
kostnader handlar i det hir fallet om Foérsvarsmaktens och Skatteverkets
eventuella tillkommande kostnader kopplat till de foreslagna andringarna i
tonnagesystemet.

Vid inférandet av tonnagebeskattning 2017 antogs kostnaden vara 45
miljoner kronor, och kostnaden finansierades primart via tva kallor. Dels att
medlen till utveckling av statens transportinfrastruktur minskades med 25
miljoner kronor, dels att anslaget for sjofartsstod minskades med en procent
som skulle motsvara i storleksordningen 20 miljoner kronor (prop.
2015/16:127). Andra finansieringskillor som diskuterades i SOU 2015:4 var
h6jd stimpelskatt, skatt pa fritidsbatar, finansiering genom aterforing av de
ackumulerade Gveravskrivningarna och arlig avgift till Skatteverket.

Bland de som kan komma att trida in i det svenska tonnagesystemet
aterfinns bade féretag som idag beskattas konventionellt 1 Sverige och
foretag som idag beskattas i annat land. Det dr dock enbart de foretag som
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overgar frin konventionell beskattning i Sverige som innebar ett
offentligfinansiellt underskott nir de trider in i tonnagebeskattningen. For
den hir utredningen ar det dessutom enbart de som triader in till f6ljd av de
foreslagna forindringarna som ska finansieras, inte systemet for
tonnagebeskattning som helhet. De som attraheras till systemet fran ett
annat lands beskattning medfor ett Gverskott, om dn marginellt, till f6ljd av
den beskattning som tas ut inom ramen for tonnagebeskattningssystemet.
Utredningen menar att de foreslagna reformerna ar kostnadseffektiva i
forhallande till syftet. Finansieringsbehovet maste betraktas som ringa eller
mattligt utifran vantad effekt. Utredningen har valt att enbart beakta méjliga
finansieringskallor som har en direkt koppling till omradet kommunikation.
Utredningens forslag dr att forslagens inférande ska finansieras genom
minskade anslagsmedel till Sj6fartsverket som eventuellt kompletteras av
minskade anslagsmedel till utveckling av statens infrastruktur. Férslagen

presenteras nirmre nedan.

6.1 Minskade anslag till Sjofartsverket

Utredningen foreslar att stimpelskattens avskaffande och utvidgningen av
tonnagebeskattningssystemet finansieras, helt eller huvudsakligen, genom
minskade anslagsmedel till Sj6fartsverket. Syftet dr inte att Sjofartsverket ska
minska sin verksamhet. For att inte behéva gora det nir anslagen minskar
kommer verket 1 stillet att behova héja farledsavgifterna nagot som i sig har
negativ inverkan pa sjofartens konkurrenskraft. Emellertid torde denna
effekt enligt nedan att bli begrinsad.

Statskontoret (2023) konstaterar att sjotransporter ar relativt okénsliga for
pris- och kostnadsférandringar, ett konstaterande som ocksa finner stod i
flera studier fran bland andra VTT (se t.ex. VTT 2020). I en studie av
Sjofartsverkets farledsavgifter visar Merkel & Lindgren (2022) att hogre
avgifter ledde till firre fartygsanlop men hogre kapacitetsutnyttjande for
fartyg som trafikerade svenska hamnar. Det innebar att savil belastningen pa
befintlig, som behovet av ny, infrastruktur minskar.

Farledsavgifterna utgor vanligtvis en liten andel av de totala
transportkostnaderna for transportkedjor dir sjofarten ingar (Johansson et
al. 2020). Det r6r sig vanligen om nagon enstaka procent. Priselasticiteten for
sjofartstransporter inom EU berdknas av Merkel et al. (2022) till -0,37 vilket
innebdr att en 6kning av farledsavgifterna enbart far en mindre paverkan pa
efterfragan pa sjofartstransporter.
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Enligt VTT (2021) ar sjofarten generellt sett underinternaliserad, och
sjofartens avgifter och skatter behover 6ka for att uppna hégre
internaliseringsgrad.

En hojning av farledsavgifterna paverkar alla fartyg som anléper svenska
hamnar. Av Sj6fartsverkets samlade avgiftsuttag hirstammar 80 procent fran
icke svenskkontrollerade rederier (Sjofartsverket 2021) nagot som ocksa
indikerades i Sjofartsverket (2015). En uppgift som Sjofartsverket ocksa
muntligen bekriftat for utredningen. Finansiering av foreslagna
sjofartsreformer via farledsavgifterna innebir, vid sidan av inslaget av "user
pay”’-principen, saledes att utlindska rederiers anl6p 1 hog utstrickning skulle
finansiera systemet, och didrmed aven till forbattrade konkurrensvillkor for
svenska rederier.

Den foreslagna finansieringsmodellen innebir att miljodifferentiering och
frekvensrabattsystemen indirekt forstarks. Det finns en miljostyrande
komponent i farledsavgifterna, dir fartygets miljoprestanda enligt
miljéindexet CSI inverkar pa farledsavgiften. Finansiering som innebar
6kade farledsavgifter innebir saledes indirekt en miljostyrande effekt inom
utredningens omraden. I farledsavgiften finns ocksa en frekvensrabatt vilket
innebir att trafik med manga anl6ép i svensk hamn far en relativ ekonomisk
tordel, vilket forvintas gynna svenskkontrollerade rederier och sirskilt
svenskflaggade fartyg mer dn andra.

Sjofartsverkets intikter fran farledsavgifter uppgick ar 2021 tll 1 255
miljoner kronor (Sjofartsverket 2022). Om det i utredningen indikerade
finansieringsbehovet om 55,3 miljoner kronor till sin helhet skulle finansieras
genom att Sjofartsverket beslutar om motsvarande hojning av
farledsavgifterna innebdr det en h6jning om ungefir 4,4 procents
avgiftsh6jning. Utlindsk sjofart skulle betala 80 procent av denna
avgiftsokning. Givet farledsavgiftsmodellens konstruktion skulle
svenskkontrollerad sjofart, inte att ssmmanblanda med svenska
transportkopare, med hog frekvens och/eller goda miljoprestanda enligt CSI
gynnas jamfort med 6vrig sjofart.

6.2 Minskade anslagsmedel till utvecklingen av statens infrastruktur
I prop. 2023/24:1 anges anslaget till utvecklingen av statens infrastruktur
under 2024 till 36,9 miljarder kronor.

Med mer attraktiva forutsittningar for sjofarten, inte minst da rederier
inom ramen for tonnagebeskattningssystemet 1 6kad utstrickning kan verka

pa den svenska sjofartsmarknaden, stirks sjofartens konkurrenskraft inte
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bara ur ett internationellt perspektiv utan ocksa gentemot
landtransportlosningar. Nir sjofarten kan erbjuda transportképarna fler
och/eller mer attraktiva transportlosningar kan det leda till viss 6verflyttning
fran lastbilar och tég till sjofart. Detta bor, pa marginalen, minska behovet av
underhallsatgirder och nyinvesteringar i den landbaserade infrastrukturen,
vilket kan motivera viss anslagsjustering for Trafikverket som eventuellt
kompletterande finansieringskilla.

60 (72)



7. Referenser

Bilbao-Ubillos, J., Ana Fernindez-Sainz, A., Rosa Payin-Azkue, R. State aid,
EU maritime transport policies and competitiveness of EU country fleets.
European Transport Research Review 13 (1), 2021.

Chondrokouki, M. & Tsekrekos, A. (2022). Freight rate volatility and flag-
switching decisions. Maritime Economics & Logistics 24, 395-414.
https://doi.org/10.1057/s41278-021-00206-6

Delegationen for sjofartsstdd (2023). Delegationen for sjofartsstéd vid
Trafikverket (2023). [Opublicerat material] Energimyndigheten (2023).
Scenarier dver Sveriges energisystem 2023 — Med fokus pd elektrifieringen
2025. ER 2023:07

Copenhagen Economics A/S (2012). Svensk sjofarts konkurrenssituation.
copenhagen-economics-2016-svensk-sjofarts-konkurrenssituation.pdf
(copenhageneconomics.com) [2023-12-27]

EU (2023). Sammanfattning av EU-lagstiftningen. Statligt stdd - sjétransport.
https://eur-lex.europa.eu/SV/legal-content/summary/state-aid-maritime-

transport.html [2023-12-21]

Europeiska kommissionen (2015). Meddelande C(2004) 43 frin kommissionen
— Gemenskapens riktlinjer for statligt stéd till sjdtransport 2004/C13/03.
https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52004XC0117(01) &from=DE [2023-
12-21]

Europeiska kommissionen (2018). State aid — SA.45300 (2016/N) — Denmark
Amendment to the Danish Tonnage Tax Scheme.
https://ec.europa.eu/competition/state aid/cases/264149/264149 2050629 1
70_4.pdf europa.eu [2023-12-22]

Europeiska kommissionen (2019). Kommissionens beslut (EU) 2019/1116 — av
den 19 december — om statligt stod SA 33829 (2012/C) Maltesisk
tonnageskatteordning och andra statliga dtgirder till {6rmén till rederier och

deras aktieigare. https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019D1116&from=LT [2023-12-21]

Foérordning (2001:770) om sjdfartsstdd. Landsbygds- och
infrastrukturdepartementet

Férordning (2020:19) om dndring i férordningen 2001:770 om sjéfartsstdd.
Infrastrukturdepartementet

Johansson, M., Vierth, I. & Bondemark, A. (2020). Utvirdering av
Sjofartsverkets nya avgiftsmodell 2018 — En modelljimforelse for perioden
2017 ull 2019. VTT rapport 1034. https://www.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1424376/FULLTEXT02.pdf [2023-12-20]

Lighthouse (2022). Nyttan med svenskflaggade fartyg och betydelsen av en
okad inflaggning f6r Sverige.
https://lighthouse.nu/images/Nyttan_med_svensk flagg.pdf [2023-12-21]

61 (72)


https://doi.org/10.1057/s41278-021-00206-6
https://copenhageneconomics.com/wp-content/uploads/2021/12/copenhagen-economics-2016-svensk-sjofarts-konkurrenssituation.pdf
https://copenhageneconomics.com/wp-content/uploads/2021/12/copenhagen-economics-2016-svensk-sjofarts-konkurrenssituation.pdf
https://eur-lex.europa.eu/SV/legal-content/summary/state-aid-maritime-transport.html
https://eur-lex.europa.eu/SV/legal-content/summary/state-aid-maritime-transport.html
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52004XC0117(01)&from=DE
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52004XC0117(01)&from=DE
https://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/264149/264149_2050629_170_4.pdf%20europa.eu
https://ec.europa.eu/competition/state_aid/cases/264149/264149_2050629_170_4.pdf%20europa.eu
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019D1116&from=LT
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019D1116&from=LT
https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1424376/FULLTEXT02.pdf
https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1424376/FULLTEXT02.pdf
https://lighthouse.nu/images/Nyttan_med_svensk_flagg.pdf

Lou, M., Fan, L. & Li, K.X. (2013). Flag Choice Behaviour in the World
Merchant Fleet. Transportometrica A: Transport Science 9 (5), 429-450.

Lloyds Register (2017), Benchmarking of Ship Registries, december 2017.
[Opublicerat material]

Merk. O. (2020). Quantifying tax subsidies to shipping. Maritime Economics
and Logistics 22, 517-535. https://doi.org/10.1057/s41278-020-00177-0
Merkel, A. & Lindgren, S. (2022). Effects of fairway dues on the deployment
and utilization of vessels: Lessons from a regression discontinuity design.

Transport Policy 126, 204-214. https://www.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1715669/FULLTEXTO1.pdf [2023-12-20]

Merkel, A., Johansson, M., Lindgren, S. & Vierth I. (2022). How (in)elastic is
the demand for short-sea shipping? A review of elasticities and application of
different models to Swedish freight flows. Transport Reviews 42 (4), 551-
571.
https://www.sciencedirect.com/org/science/article/pii/S0144164722004329
[2023-12-20]

Poulsen, R.T., Sjégren, H., Lennerfors, T.T. (2012). The Two Declines of
Swedish Shipping. I: Tenold, S., Iversen, M.J., Lange, E. (eds) Global
Shipping in Small Nations. Palgrave Macmillan, London.

Prop. 2007/08:27. Avskaffad statlig fastighetsskatt, m.m.

Prop. 2015/16:127. Ett svenskt tonnagebeskattningssystem.

Prop. 2023/24:1. Budgetpropositionen fér 2024.

Regeringskansliet (2023). Kraftsamling Inriktningen av totalfrsvaret och
utformningen av det civila férsvaret. Ds 2023:34. Forsvarsdepartementet

Raza, Z. (2020) The Sustainability and Competitiveness of European Short-Sea
Shipping. Doktorsavhandling, Géteborgs Universitet.
https://gupea.ub.gu.se/bitstream/handle/2077/63439/gupea 2077 63439 1.p
df?sequence=1&isAllowed=y [2023-12-20]

Rédets forordning (EEG) 4055/86 av den 22 december 1986 om tillimpning av
principen om frihet att tillhandahlla tjinster pa sjotransportomridet mellan
medlemsstater samt mellan medlemsstater och tredje land. (EGT L 378,
31.12.1986, s. 1-3) https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/1986/4055/0]

Rédets férordning (EEG) 3577/92 av den 7 december 1992 om tillimpning om
frihet att tillhandahilla tjinster pa sjotransportomridet inom
medlemsstaterna (cabotage). (EGT L 364, 12.12.1992, s. 7-10) https://eur-
lex.europa.eu/eli/reg/1992/3577/0j

SCB (2023). Konsumentprisindex (1980=100), faststillda tal. Statistiska
centralbyrdn. https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/priser-
och-konsumtion/konsumentprisindex/konsumentprisindex-kpi/pong/tabell-
och-diagram/konsumentprisindex-kpi/kpi-faststallda-tal-1980100/ [2023-12-
20]

62 (72)


https://doi.org/10.1057/s41278-020-00177-0
https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1715669/FULLTEXT01.pdf
https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1715669/FULLTEXT01.pdf
https://www.sciencedirect.com/org/science/article/pii/S0144164722004329
https://gupea.ub.gu.se/bitstream/handle/2077/63439/gupea_2077_63439_1.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://gupea.ub.gu.se/bitstream/handle/2077/63439/gupea_2077_63439_1.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/1986/4055/oj
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/1992/3577/oj
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/1992/3577/oj
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/priser-och-konsumtion/konsumentprisindex/konsumentprisindex-kpi/pong/tabell-och-diagram/konsumentprisindex-kpi/kpi-faststallda-tal-1980100/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/priser-och-konsumtion/konsumentprisindex/konsumentprisindex-kpi/pong/tabell-och-diagram/konsumentprisindex-kpi/kpi-faststallda-tal-1980100/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/priser-och-konsumtion/konsumentprisindex/konsumentprisindex-kpi/pong/tabell-och-diagram/konsumentprisindex-kpi/kpi-faststallda-tal-1980100/

Schelin, J & Widlund, M. En svensk handelsflotta i krig och kristider? Tidskrift i
Sjovisendet (TiS), nr 3/2023, s. 275 {f

SES 1978:262. Forfogandelag. Forsvarsdepartementet

SES 1982:756. Férordning om Férsvarsmaktens ingripanden vid krinkningar av
Sveriges territorium under fred och neutralitet, m.m. (IKN-férordning).
Forsvarsdepartementet

SES 1984:404. Lag om stimpelskatt vid inskrivningsmyndigheter.
Finansdepartementet

SES 1999:1229. Inkomstskattelag. Finansdepartementet

SES 2011:1244. Skatteférfarandelag. Finansdepartementet

Sjofartstidningen (2018). Sirius flaggar in hela flottan.
https://www.sjofartstidningen.se/sirius-flaggar-hela-flottan/ [2023-12-21]

Sjofartsverket (2015). Redovisning av uppdrag att utarbeta en finansiell

modell. Dnr 15-02391

Sjofartsverket (2016). Analys av utvecklingspotentialen f6r inlands- och
kustsjofart 1 Sverige — Regelverk och administrativa hinder. DNR 16-00767.

Sjofartsverket (2021). 2021 &rs avgiftshojningar slopas helt. Pressmeddelande
2021-06-29.

Sjofartsverket (2022). Arsredovisning 2022.
https://www.sjofartsverket.se/globalassets/om-oss/sjofartsverkets-
arsredovisning-2022.pdf [2023-12-21]

Sjomannen (2017). *Overtygad om att det kommer fler”.
https://www.sjomannen.se/nvheter/overtygad-om-att-det-kommer-fler/
[2023-12-21]

Skatteverket (2023a). Antal godkinda foretag och fartyg i systemet for
tonnagebeskattning, per dr. [Opublicerat material]

Skatteverket (2023b). Kontrafaktisk skatt. [Opublicerat material]

SOU 2010:73. Svensk sjofarts konkurrensférutsittningar.

SOU 2015:4. Ett svenskt tonnageskattesystem.

Statskontoret (2023). Sjofartsverkets verksamhets- och finansieringsform.
Rapport 2023:3. https://www.statskontoret.se/siteassets/rapporter-
pdf/2023/2023-3-utskriftsversion.pdf [2023-12-20]

Tonnasjeskatt (2023). R-2-5.3 Tonnasjeskatt.
https://www.skatteetaten.no/en/rettskilder/type/handboker/skatte-
abc/gjeldende/r-2-rederiselskaper/R-2.067/R-2.078/ [2023-12-22]

Tonnageskat (2023). C.D.8.8 Tonnageskat Inhold.
https://info.skat.dk/data.aspx?01d=2049212&vid=218928 [2023-12-22]

Tonnageskattelag (2023). Tonnageskattelag 5.6.2002/476.
https://www.finlex.fi/sv/laki/ajantasa/2002/20020476 [2023-12-22]

63 (72)


https://www.sjofartstidningen.se/sirius-flaggar-hela-flottan/
https://www.sjofartsverket.se/globalassets/om-oss/sjofartsverkets-arsredovisning-2022.pdf
https://www.sjofartsverket.se/globalassets/om-oss/sjofartsverkets-arsredovisning-2022.pdf
https://www.sjomannen.se/nyheter/overtygad-om-att-det-kommer-fler/
https://www.statskontoret.se/siteassets/rapporter-pdf/2023/2023-3-utskriftsversion.pdf
https://www.statskontoret.se/siteassets/rapporter-pdf/2023/2023-3-utskriftsversion.pdf
https://www.skatteetaten.no/en/rettskilder/type/handboker/skatte-abc/gjeldende/r-2-rederiselskaper/R-2.067/R-2.078/
https://www.skatteetaten.no/en/rettskilder/type/handboker/skatte-abc/gjeldende/r-2-rederiselskaper/R-2.067/R-2.078/
https://info.skat.dk/data.aspx?oid=2049212&vid=218928
https://www.finlex.fi/sv/laki/ajantasa/2002/20020476

Trafikanalys (2018). Svensk sjofarts internationella konkurrenssituation.
2018:12. https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2018/rapport-2018 12-
svensk-sjofarts-internationella-konkurrenssituation.pdf [2023-12-21]

Trafikanalys (2022). Svensk sjofarts internationella konkurrenssituation 2022.
2022:19. https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2022/rapport-2022 19-
svensk-sjofarts-internationella-konkurrenssituation-2022.pdf [2023-12-21]

Trafikanalys (2023a). Svensk sjofarts internationella konkurrenssituation 2022.
2022:19. https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2023/rapport-2023 9-
svensk-sjofarts-internationella-konkurrenssituation-2023.pdf [2023-12-27]

Trafikanalys (2023b). Fartyg 2022 — Statistik 2023:13. svenska-och-utlandska-
fartyg-i-svensk-regi-2022---2023-05-03.xIsx (live.com) [2023-12-22]

Trafikanalys (2023c¢). Sjofartsstodets effekter r 2021 och 2022. 2023:8
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2023/rapport-2023 8-
sjofartsstodets-effekter-ar-2021-och-2022.pdf [2023-12-22]

Transportstyrelsen (2017). Férekomst av stimpelskatt och avgiftsnivder i vissa
linder vid inteckning av skepp. PM. [Opublicerat material]

Transportstyrelsen (2020). S3 stirker vi férutsittningarna f6r specialsjofarten
under svensk flagg. TSG 2020-1038.
https://www.transportstyrelsen.se/sv/publikationer-och-
rapporter/rapporter/sjofart/sa-starker-vi-forutsattningarna-for-
specialsjofarten-under-svensk-flagg/ [2023-12-21]

Transportstyrelsen (2023a). Fartygsregistret.
https://www.transportstyrelsen.se/sv/sjofart/fartygsregistret-
sjofartsregistret/ [2023-12-21]

Transportstyrelsen (2023b). Stimpelskattinbetalningar i miljoner kronor frin

skeppsinteckningar under perioden 2012-2022, i nominella virden.
[Opublicerat material]

Tvedt, J. och Wergeland, T. (2023) Tax regimes, investment subsidies and the
green transformation of the maritime industry. https://toi.brage.unit.no/toi-
xmlui/handle/11250/3074354

UNCTAD (2023). Merchant fleet by flag of registration and by type of ship,
annual.
https://unctadstat.unctad.org/datacentre/dataviewer/US.MerchantFleet
[2023-12-22]

VTI (2020). Konkurrensyta land — sj6. Vilken potential finns f6r éverflyttning
till sjofart. VIT rapport 1058. Utgivningsdr 2020. https://www.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1734167/FULLTEXTO1.pdf [2023-12-21]

VTI (2021). Vart ir sjéfarten 1 Sverige pa vig? Omvirldsanalys 2021. PM

2021:15. http://vti.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1605267/FULLTEXTO1.pdf [2023-12-20]

Zhang, P. & Drumm, L. (2020). The flagging-out strategy: An examination of
the impacts on the decreasing German national fleet. Marine Policy 115,

64 (72)


https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2018/rapport-2018_12-svensk-sjofarts-internationella-konkurrenssituation.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2018/rapport-2018_12-svensk-sjofarts-internationella-konkurrenssituation.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2022/rapport-2022_19-svensk-sjofarts-internationella-konkurrenssituation-2022.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2022/rapport-2022_19-svensk-sjofarts-internationella-konkurrenssituation-2022.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2023/rapport-2023_9-svensk-sjofarts-internationella-konkurrenssituation-2023.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2023/rapport-2023_9-svensk-sjofarts-internationella-konkurrenssituation-2023.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2023/rapport-2023_8-sjofartsstodets-effekter-ar-2021-och-2022.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2023/rapport-2023_8-sjofartsstodets-effekter-ar-2021-och-2022.pdf
https://www.transportstyrelsen.se/sv/publikationer-och-rapporter/rapporter/sjofart/sa-starker-vi-forutsattningarna-for-specialsjofarten-under-svensk-flagg/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/publikationer-och-rapporter/rapporter/sjofart/sa-starker-vi-forutsattningarna-for-specialsjofarten-under-svensk-flagg/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/publikationer-och-rapporter/rapporter/sjofart/sa-starker-vi-forutsattningarna-for-specialsjofarten-under-svensk-flagg/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/sjofart/fartygsregistret-sjofartsregistret/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/sjofart/fartygsregistret-sjofartsregistret/
https://toi.brage.unit.no/toi-xmlui/handle/11250/3074354
https://toi.brage.unit.no/toi-xmlui/handle/11250/3074354
https://unctadstat.unctad.org/datacentre/dataviewer/US.MerchantFleet
https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1734167/FULLTEXT01.pdf
https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1734167/FULLTEXT01.pdf
http://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:1605267/FULLTEXT01.pdf
http://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:1605267/FULLTEXT01.pdf

103872.
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0308597X 19309832
[2023-12-20]

65 (72)


https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0308597X19309832

Bilaga 1 Uppdraget

% Regeringskansliet 2023-06-27

Landsbygds- och infrastrukturdepartementet

Uppdrag att analysera om det finns skal att avskaffa
stampelskatt vid beviljande av ansékan om inteckning i skepp
samt utvardera och foresla atgarder for att utveckla systemet
med tonnagebeskattning

Uppdraget
I'or att 6ka svensk sjofarts konkurrenskraft och attrakovitet och samudigt
starka Sveniges beredskap ska utredaren:

1. analysera om det finns skal art avskaffa stimpelskatt vid beviljande av
ansokan om inteckning 1 skepp, och

o

utvirdera tonnagebeskattningssystemet med utgangspunke fran syftet
med inforandet (sc prop. 2015/16:127) och foresla atgirder for att
utveckla systemet med tonnagebeskattning.

De atgarder som foreslas for att utveckla systemet ska rymmas inom
Gemenskapens riktlinjer for stadigt stod till sjotransport (2004/C 13/03)
samt relevanta delar av EU-kommissionens beslutspraxis pa omradet.
Konsckvenser av eventuella forfattningsforslag ska beskrivas 1 enlighet med
vad som anges 1 kommittéforordningen (1998:1474). For det fall ate
utgftsdrivande dler skatteintiktsminskande atgirder foreslas, ska forslag pa
finansiering presenteras. Sadan finansiering ska vara i form av
utgftsminskningar pa statens budget.

Uppdraget ska genomforas 1 dialog med berérda myndigheter. Berdrda
aktorer inom narnngsliv och akademi bor ges méjligher att lamna synpunkter.
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Utredaren ska redovisa vilka myndigheter och andra aktérer som har fate
nllfille att limna synpunkter.

Utredaren ska ocksa halla sig informerad om andra beredningsprocesser
tnom Regenngskanslict som ror sjofarten.

Utredaren ska beakea EU-ritten och sirskilt EUzs regler om statligt stod.

Uppdraget ska redovisas senast den 29 december 2023 till Regeringskanslict
(Landsbygds- och infrastrukturdepartementet).

Bakgrund och skl

En fungerande sjofart ars helt avgorande for svensk utrikeshandel och
varuforsorjning. En ungefirlig uppskattning dr att 85-90 procent av varoma
transporteras pa fastyg under nagon del av transportkedjan. Sjofarten maste
fungera saval 1 fredstid som 1 tder av knis och krig. I knis- och kngstider har
antalet svenskregistrerade fartyg betydelse men ocksa vilken typ av fartyg det
iir, da det finns behov av olika transporter och tjanster. 1 det sammanhanget
kan ocksa nimnas behovet av sjomin fér att bemanna fartygen dven 1 keis-
och krigstid. Under 2019 fanns drygt 13 600 sjémiin med minst en
registrerad paménstring pa svenskt fartyg. Av dessa var uppskattningsvis
enligt Transportstyrelsen 2 (M0 fran andm nationer dn Svenge. De utlindska
sjominnen kan, av olika anledningar och sarskilt 1 kas- och krigstider,
behéva lamna sina tfinster och maste da ersiittas av svenska sjomin.

For att fartyg som, 1 hindelse av kas och krig, ska kunna bli foremal for
forfogande fran svenska statens sida dir det, om inte en forutsattning, sa 1 alla
fall en klar fordel om fartygen ar svenskregistrerade. Antalet svensk-
registrerade fartyg har dock minskat fran bogan av 2000-talet. Svenska
rederier kontrollerar dirutéver ett vtterligare antal fartyg, men dessa ér
registrerade 1 utlindska fastygsregaster.

Det finns ytterigare skil ll att 6ka antalet svenskregistrerade fartyg.
Fartygen bidrar till att starka och utveckla det svenska sjofartsklustret och
uppritthalla sjofartskompetensen 1 Sverige. Konkret bidrar fartygen ull fler
arbetsullfillen for svenska sjomin och fler praktikplatser ombord for
sjofartsstudenter. Studenterna maste ha fartygsforlagd praktik for ate fa
behonghet och dirmed kunna soka arbete. De siomiin som cfter ett antal ar
pa sjon borjar jobba 1 land for med sig virdefulla erfarenheter. Efter
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avminsting dr efterfrigan stor frin transportmyndigheter f6r jobb som
exempelvis lots eller inspektir och frin skolor och universitet fisr jobb som
lirare. Sjifartskompetens, som har fevicvars il sjiss, behdvs ocksa pa
rederier, | hamnar, hos skeppsmiklare osv. Art fartyg ir svenskregistrerade
innebir vidare att svenska entreprendirer kan anvinda sadana fartyg som
testhiddar fir innovationer berydligt lirtare in om farygen Gr
utlandsregistrerade.

En stor handelsflotea, ett starkt sjifartskluster och hig kompetens badrar nll
att stirka den svenska rosten och inflveandet 1 internationella firchandlingar
inom EL, FN:s sjdfartsorganisation IMO mfl. omganisationer diie Svenge
har hiiga ambitioner inom sikerhet, hallbarhet och fr sociala villkor.

Trafikanalys konstaterar i rapporten Svensk sjofarts internationella
konkurrenssituation 2022 (rapport 2022:19) att om antalet svenskremstrerade
fartyg ska dka behéver det svenska fartvgsremstret bli mer
konkurrenskraftigt med Endamalsenliga och funktionella regler som bidrar
till éikad och hallbar sjiifare. Trafikanalys konstaterar vidare att spiifarten ir
internationell och att det finns tpdliga inslag av regelkonkurrens mellan olika
linders remster. En dvergripande mkttagelse fran Trafikanalys suda drant
antalet svenskregstrerade fartye inte Gkar. En fGrklarmg ol detta @r som
Trafikanalys ser det regelkonkurrensen mellan olika linders sjGfarsregister
dar forutsdttningarna fir svenskflaggade Fartyg inte uppfattas som tlleickligt

bra av redenierna.

Stampelskatt vid beviljande av inteckning i skepp

Det svenska fartygsregistret som admimistreras av Transportstyrelsen @r
ingdttat fir registrering av skepp, skeppsbvegen och bdtar. Den som kiiper
ett skepp, dvs. ett fartyg med en seirsta lingd dverstigande 24 meter, méste
registrera det 1 fartygsregstret. Efter att ett skepp har registresats kan Ggaren
vilja belana det. Det krivs inteckning for art pantract nll sikerhet fir en
fordran ska kunna upplitas i skepp. Inteckning sker genom are
Transportstyrelsen beviljar inskovning i skeppet med et visst belopp. Bevis
om inteckning 1 skepp kallas pantbrev. Enligt lagen (1984:404) om
stampelskatt vid inskrivningsmyndigheter ska stimpelskatt tas ut vid
beviljande av ansikan om inteckning 1 skepp. Med beviljande av ansikan om
inteckning i skepp jimstills att inteckning i skeppshygge fies Gver fran
fartygsregistrets skeppsbyvggnadsdel nll fartygsregistrets skeppsdel.
Stampelskatten G (0,4 procent av det belopp som intecknas.
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Skatteutskottet konstaterar 1 betinkandet Foretag, kapital och fastighet (bet.
2021 /22-5kU14) att di kostnader for investeningar inom sjifartsniringen
kan uppgi oll stora belopp kan ocksa stimpelskatten innebéra stora
kostnader for foretagen. Utskottet utesluter inte att den kostnadsikning som
stimpelskatten innebir for foretagen kan ha en negativ inverkan pa
fiiretagens majlighet tll en omstillning 6]l mer hillbara investenngar.
Riksdagen har stille ssg bakom det som utskottet anfir och har nllkinnagert
fiir regeringen att den ska gira en dversyn av stimpelskarten pa
fartygsinteckningar med sirskild inriktning pd dess miliGstyrande effekt (rskr.
2021 /22:268).

I flera Einder dir svenska redener har valt att registrera sina skepp 1 stillet for
i Svenge tas ingen motsvarande stimpelskatt ut. Detta giller exempelvis §
Danmark, Norge, Finland och Nederlinderna. Trafikanalys konstaterar 1 sin
ovan namnda rapport att stmpelskatten innebdr att agare av skepp i det
svenska regstret har higre kostnader fir att finansiera kopen och ace det ger
dem en chonomisk konkurrensnackdel jdmibare med Ggare av skepp
registrerade 1 méinga andra Ender.

Tonnagebeskattningssystemet

Tonnagebeskattningssvstemet utgir ett statlige stid. Den svenska systemet
anmiildes pa spifartsoktlinjerna’ och godkindes av EU-kommissionen den
18 augusn 20016 (5A.43642). Den 1 december 2022 podkindes en
fiddngning av stodet till och med den 31 december 2026 (SAT4280). Den
svenska stidordningen drerfinns 1 inkomseskartelagen (1999:1229),

Syfret med att infora ett svenskt tonnagebeskattningssystem ér att oka
andelen svenskflaggade fartyg. Svstemet ska ocksa ge svenska redenier
konkurrensvillkor som dr hkvirdiga med villkoren for rederier 1 Sveriges
grannlinder, se propositionen it svenskt tonnagebeskattningssystem (prop.
2015/16:127). 1 propositionen angav regeringen ocksd en avsike att flja upp
och utvirdera effckterna av den aktuella lagstftningen.

Skatteutskottet konstaterar 1 det ovan nimnda betinkandet att
tonnagebeskattningssystemet innebar att svensk sjofart fick stiore
tllvaxtmdjligheter genom frenklade skatteregler. Utskottet anser att en
stirkt svensk sjifant utgir ett viktirt verktyg for att kunna dka den svenska

1t O 13 of 17.1.2004, p.3.
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exporten till nya pllvixtmarknader, ate fytta alle fler langviga
godstransporter frian lasthal tll tag och sjiéfart samt bidra 6ll en minskad
klimatpiaverkan frin transportsektorn. [ betinkandet understrvks are
regenngen ndr systemet infirdes uttalade att avsikten @r ate folja app och
urviirdera effekrerna av lagstiftningen. Riksdagen har stalle sig bakom det
som utskottet anfor och har tllkinnagett for regenngen att den ska
utviirdera och firesli dngdnder for att utveckla bla. den kustndira sitfarten
och systemet med tonnagebeskattning (rske. 2021 /22:268).
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Bilaga 2 Dialogpartners

Utredningen har fort dialog med relevanta myndigheter och organisationer
genom fysiska, samt i ndgra fall digitala, méten. Dialogerna har, 1 de flesta
fall, varit av typen semistrukturerade samtal. Dialogerna har varierat i laingd
mellan en och tva timmar. Fragestallningarna har varit likartade och stort
utrymme har limnats for att de olika parterna ska ges méjlighet att komma
med de inspel och argument de onskar till utredningen. Fordelen med vald
metodik har varit att det blir tydligt ndr man natt mittnad i de amnen och
synpunkter som framforts. Givet utredningens val avgransade omrade och
det faktum att fragorna maste anses vara vil diskuterade under aren i
berérda organisationer har mittnad, men didrmed inte sagt enighet, i
argument och 6nskemal uppnatts.

Sarskilt vart att notera 4r att nara nog samtliga samtal i nagon utstrickning
kommit in pa fragan om sjofartsbranschens kompetensforsorjning. Det rader
samstimmighet i konstaterandet att svensk bemanning, i synnerhet ombord
men 1 viss utstrickning ocksa i landbaserad verksamhet, maste sikras for att
svensk sjofart ska kunna stirkas men ocksa for att svenskflaggade fartyg ska
kunna nyttjas ur ett beredskapsperspektiv.

Bland 6vriga kommentarer som frekvent aterkommit finns ett 6nskemal
om att myndigheterna skall utvecklas till att vara mer 16sningsorienterade
och vilkomnande avseende flaggfragor. Dialog har férts med:

Sjofartens organisationer

e Branschféreningen Svensk Sjéfart (utredningen har triffat dem vid
tva tillfallen, andra gangen deltog representanter for Soya AB
respektive Stena AB).

e Scko sjofolk

e Sjobefalsforeningen

e Sveriges Skeppsmiklareforening

e Transportforetagen — Sarf

e Transportféretagen — Sveriges hamnar
e Lighthouse

e Skirgardsredarna

e Svenska Skeppshypotek

e Kungl. Orlogsmannasillskapet
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Myndigheter

e Forsvarsmakten

e Marinen

e Skatteverket

e Sjofartsverket (vid tva separata tillfillen)
e Trafikanalys

e Trafikverket

e Trafikverket Firjerederiet

e Transportstyrelsen

e MSB
e Kustbevakningen
e FOI

Akademi

e Chalmers tekniska hogskola

e Linnéuniversitetet

Vid sidan av dessa organisationer har samtal forts med ett antal externa

omradesexperter. Dirutover har representanter for vissa enskilda rederier

kontaktat utredaren for att verbalt ge uttryck for sina utmaningar och

onskemal.
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