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Sammanfattning

Uppdraget

En interdepartemental arbetsgrupp med foretradare for Narings-, Finans-
och Socialdepartementen tillsattes varen 2000 for att forbereda ett nytt
sjOfartspolitiskt beslut i och med att det nuvarande beslutet 16per ut vid
utgangen av ar 2001.

Under varen 2000 beslutade det danska folketinget att utvidga det danska
internationella skeppsregistret (DIS) tillampningsomrade sa att aven farjor
i trafik mellan danska och utlandska hamnar numera kan registreras i DIS
och darmed uppna vasentliga kostnadsfordelar. Detta beslut paverkar starkt
den svenska férjendringens konkurrenssituation och har medfort att
gruppen fatt i uppdrag att behandla farjenaringens situation med fortur.

Arbetsgruppen har genom regeringens uttalande i budgetpropositionen for
2001 (prop. 2000/2001:1) fatt en delvis ny och mer preciserad inriktning.

| propositionen séags att "regeringen anser det viktigt att sla vakt om den
svenska sjofartsnaringen och att skapa ett positivt klimat for denna néring,
detta galler inte minst farjesjofarten. Malsattningen ar att ge den svenska
sjofarten likvardiga konkurrensvillkor. Det samlade stodet bor darfor
utokas till att omfatta &ven farjenédringen. Regeringen avser att gora detta
inom ramen for den totala 6versynen av lastsjofartens och farjenéringens
villkor, som nyligen pabérjats.”

| propositionen ségs vidare att “arbetet kommer att sarskilt inriktas pa
inforandet av ett s.k. nettostdd. Alternativet ar ett bruttostod. Fragan kraver
dock ytterligare beredning och regeringens avsikt ar att l&gga forslag om
ett nytt stodsystem som kan trada i kraft den 1 januari 2002.”

Forslagen

Europeiska kommissionens riktlinjer for statligt stod till sjofartsnaringen,
som ar ett undantag fran de konkurrensregler som géller inom EU, medger
stod i en rad olika former. Alla stodatgarder skall anmélas till
kommissionen for en beddmning om de ryms inom riktlinjernas ram.
Totalt far stodet till ett lands sjofartsnaring inte 6verskrida vad som
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motsvarar summan av skatter och sociala avgifter for de ombordanstallda
och rederiforetagen.

Fran praktiska utgangspunkter forordar gruppen ett system liknande det
som tillampas i Nederldnderna. Har bor noteras att stodsystemet i
Nederlanderna skiljer sig at nar det géller sjofolk bosatta inom resp.
utanfor EES. Vi har 6vervagt om en liknande uppdelning skulle vara
andamalsenlig for svenska forhallanden, dvs. att ha en faktisk nettolon for
tillfalligt anstélld personal bosatta utanfor EES (TAP-anstéllda) och en
bruttolon med stod till arbetsgivaren motsvarande den skatt och de
socialavgifter som beloper pa sjdinkomsten for det svenska sjofolket.
Nagot egentligt skal att ha tva olika system ser inte gruppen, forutsatt att
det inte paverkar stodets omfattning och effektivitet.

Rent tekniskt foreslas stodgivningen ske pa det satt som sedan nagot ar
tillampas for anstéllningsstodet, dvs. i form av kreditering pa
arbetsgivarens skattekonto varje manad i anslutning till tidpunkten for
skatteinbetalningen. Den nuvarande ordningen med statligt bidrag till
svensk sjofart behover anpassas till den nya I6sningen. En ny férordning
om rederistod foreslas.

Enligt regeringens uttalande i budgetpropositionen skall stddet omfatta
bade lastfartyg och farjor. Detta vidgar kretsen av stodberattigade fartyg
fran dagens ca 200 lastfartyg med ca 4000 arsanstallda till att dven omfatta
ett 20-tal svenskflaggade farjor i utrikestrafik med ca 3100 arsanstallda.

Som kriterier for vilka fartyg som skall omfattas av stodet bor enligt
gruppen ligga de mal for sjofartspolitiken som riksdagen tidigare lagt fast.

Stodet bor avse samtliga ombordanstéllda, som enligt géllande regler
klassas som sjoman, for bade lastfartyg och férjor.

Vi har 6vervéagt om farjor som fortfarande kan anvénda den skattefria
forsaljningen helt eller delvis skall hallas utanfor stodordningen men funnit
att detta sannolikt skapar nya gransdragnings- och konkurrensproblem.
Genom beslutade forandringar av inforselreglerna far den skattefria
forsaljningen ocksa allt mindre betydelse for farjenaringen.

Enligt den bedémning som vi redovisar bor Sverige nu i praktiken
genomfora en nettomodell, dvs. ge rederierna ett stod motsvarande skatt
och socialavgifter som beloper pa sjdinkomst for ombordanstallda bade i
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lastfartyg och férjor. Detta innebdr att stodet for lastfartygen beréknas 6ka
fran dagens 525 mkr till ca 755 mkr genom att stodet for socialavgifterna
okar fran i genomsnitt 58 000 kronor till ca 100 000 kronor per
helarsanstalld. Det bedomer vi i huvudsak ge de svenskflaggade
lastfartygen likvérdiga konkurrensvillkor med fartyg i andra europeiska
nationers fartygsregister.

En nettomodell blir ocksa en bekréaftelse pa den langsiktighet i den statliga
sjofartpolitiken som efterlysts fran naringens sida. En nettomodell med den
inriktning som arbetsgruppen forordar lagger ett tak for de statliga
stddinsatserna som Gverensstimmer med EG-kommissionens riktlinjer. Det
betyder foljaktligen att det ar naringens aktorer som fortsattningsvis far det
fulla ansvaret for att svenska fartyg kan moéta den internationella
konkurrensen. Majligheten till ytterligare stodinsatser fran statens sida vad
géller bemanningskostnaderna ar darmed i praktiken uttémda.

Vart huvudalternativ ar full kompensation for skatt och socialavgifter i
enlighet med gallande statsstodsregler for samtliga stodberéattigande fartyg.

Med hansyn till de sérskilda férhallanden som for narvarande rader inom
den nordeuropeiska férjetrafiken vad galler bemanningens nationalitet,
hemvist och konkurrenssituationen i dvrigt redovisar vi dven ett alternativ
dar kompensationen for de sociala avgifterna begransas till 70% for
farjorna. Detta innebar att stodnivan for farjorna minskar fran 520 mkr med
90 mkr till 430 mkr.

Farjorna ligger idag utanfor den statliga sjofartspolitiken och
konkurrenslaget har férsdmrats med hénsyn till redan genomférda
forandringar i Tyskland och av det danska DIS-registret.

Riksdagens trafikutskott har ocksa i sitt betankande (2000/01:TU1) med
anledning av regeringens uttalande om sjofartspolitiken i
budgetpropositionen for ar 2001 och motioner som véckts med anledning
av harav, ansett att den 1 januari 2002 kan visa sig vara en for sen tidpunkt
for ett nytt stod till farjesjofarten. En bred majoritet av utskottets ledamoter
har ansett att atgarder behdver genomforas redan under ar 2001 for att
starka konkurrenskraften och motverka utflaggning. Utskottet anser darfor
att regeringen snarast mojligt skall aterkomma till riksdagen med forslag
om hur atgarderna under ar 2001 skall utformas.
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De bada alternativen, stod motsvarande skatt och socialavgifter fullt ut for
alla fartyg som beréttigar till stod resp. samma st6d som i det forsta
alternativet for lastfartygen och stdd motsvarande skatt och 70 % av
socialavgifterna for farjorna ger foljande sammanstéllning.

Skatt (mkr) 100% avgifter (mkr) 70%
Lastfartyg 345 410
Férjor 230 290 200

Med nuvarande bidragsforordning uppgar det beraknade rederistodet for
innevarande ar till ca 525 mkr. For ar 2001 beréknas det av
Rederinamnden enligt nuvarande regler uppga till ca 512 mkr.

Ar 2002, det forsta &ret med den nya stodmodellen, kan stodet utifran
dagens svenskflaggade handelsflotta berdknas till ca 755 mkr for
lastfartygen. For farjetrafiken blir stddet ca 520 mkr med full
kompensation for socialavgifterna och ca 430 mkr med 70%
kompensation.

I det fall det nuvarande systemet avslutas vid utgangen ar 2001 beréaknas
utgifterna under samma ar till 512 mkr att jamfora med ett i
budgetpropositionen foreslaget anslag for detta ar om 405 mkr. For
budgetaret 2002 beraknas 315 mkr behdva utbetalas avseende stod for
kvalifikationsaret 2001 parallellt med att den nya stédordningen bérjar
verka, vilket per helar kan berakna motsvara ett inkomstbortfall om 1275
mkr.

Med hanvisning till Trafikutskottets betdnkande har vi dven gjort
berékningar av de budgetmassiga konsekvenserna vid en tidigarelaggning
av den foreslagna ordningen till den 1 juli 2001. Férutom det foreslagna
anslaget om 405 mkr behdver ca 50 mkr tillforas anslaget under ar 2001
och 115 mkr for 2002 avseende kvalifikationsaret 2001. Den nya
ordningen kommer att galla andra halvaret 2001 och kan beraknas
motsvara ett inkomstbortfall om ca 640 mkr.
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1. Inledning

En interdepartemental arbetsgrupp med foretradare for Narings-, Finans-
och Socialdepartementen tillsattes varen 2000 for att forbereda ett nytt
sjOfartspolitiskt beslut i och med att det nuvarande beslutet 16per ut vid
utgangen av ar 2001.

Under varen 2000 beslutade det danska folketinget att utvidga DIS-
registrets tillampningsomrade sa att aven farjor i trafik mellan danska och
utlandska hamnar skall kunna registreras i DIS och darmed uppna
vasentliga kostnadsfordelar. Detta beslut paverkar starkt den svenska
farjenaringens konkurrenssituation och har medfort att gruppen fatt i
uppdrag att behandla farjenéringens situation med fortur. | denna del har
arbetsgruppen i augusti 2000 underhand éverldmnat ett underlag till
regeringen.

Arbetsgruppen har genom regeringens uttalande i budgetpropositionen for
2001 (prop. 2000/2001:1) fatt en delvis ny inriktning.

| propositionen séags att "regeringen anser det viktigt att sla vakt om den
svenska sjofartsnaringen och att skapa ett positivt klimat for denna néring,
detta galler inte minst farjesjofarten. Malsattningen ar att ge den svenska
sjofarten likvardiga konkurrensvillkor. Det samlade stodet bor darfor
utokas till att omfatta &ven farjenédringen. Regeringen avser att gora detta
inom ramen for den totala 6versynen av lastsjofartens och farjenéringens
villkor, som nyligen pabdrjats.

| propositionen ségs vidare att “arbetet kommer att sarskilt inriktas pa
inforandet av ett s.k. nettostdd. Alternativet ar ett bruttostod. Fragan kraver
dock ytterligare beredning och regeringens avsikt ar att l&gga forslag om
ett nytt stodsystem som kan trada i kraft den 1 januari 2002.”

Mot denna bakgrund har gruppens arbete inriktats pa att utarbeta ett
konkret forslag till nytt stodsystem som uppfyller kravet pa likvardiga
konkurrensvillkor.
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2. Den hittillsvarande sjofartspolitiken

2.1 1996 ars sjofartspolitiska beslut

Riksdagen har som mal for en naringspolitiskt inriktad sjofartspolitik
beslutat att den svenska handelssjofarten skall tillférsékras rimliga
konkurrensvillkor. Staten bor pa olika satt ta tillvara sjofartens mojligheter
som en konkurrenskraftig exportndring och darigenom starka
betalningsbalansen.

Med hansyn till den internationellt radande sj6fartspolitiska situationen och
de olika former av statsstod som tillampas i vara konkurrentlander
beslutade riksdagen 1996 (prop. 1996/97:1) om en langsiktigt inriktad
konkurrensanpassning for den svenska rederindringen genom ett statligt
rederistod om 400 milj. kr. per ar under en femarsperiod. Stodet avsag den
del av handelsflottan som enbart fraktade gods. Regeringen angav
samtidigt att strdvan &r att det svenska bidraget till handelssjofarten stegvis
skall ersattas med gemensamma och likartade regler for statsstod och andra
villkor, som kan komma att galla inom EU.

Olika former av rederistod hade dessforinnan forekommit sedan bérjan av
1980-talet.

For att kontinuerligt félja den sjofartspolitiska utvecklingen och den
svenska sjofartsnaringens konkurrenssituation angavs i beslutet att arliga
utvérderingar skulle genomforas. Regeringen uppdrog at Sjofartsverket att
genomfora dessa utvarderingar och verket har sedan 1997 lamnat arliga
rapporter om situationen till regeringen.

Den tid som gatt sedan riksdagens sjofartspolitiska beslut 1996 har varit
fylld av sjofartspolitiska aktiviteter.

Varen 1997 beslutade Europeiska kommissionen om de nya riktlinjerna for
statsstdd till sjofartsnéringen. Samtidigt tillkallade regeringen en sarskild
utredare for att utreda sjofartens struktur- och kapitalsituation. Utredaren
gavs i uppdrag att med fortur analysera den svenska handelsflottans
konkurrenssituation. Resultatet redovisades i november 1997 i betdnkandet
(SOU 1997:171). I mars 1998 lamnade utredaren sitt andra betankande
(SOU 1998:49), som behandlade konsekvenserna av att den skattefria
forsaljningen upphor i farjetrafik mellan EU-l&nder den 1 juli 1999.
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Utredarens slutbetdnkande (SOU 1998:129) ”Svensk sjofartsnaring — hot
och mojligheter” redovisades i oktober 1998.

2.2 1998 ars sjofartspolitiska beslut

Under intryck av den snabba internationella utvecklingen pa
sjofartsomradet paborjade parterna pa sjéarbetsmarknaden en diskussion
om atgarder for att starka den svenska handelsflottans konkurrensformaga.
Detta ledde under hosten 1997 fram till principdverenskommelser mellan
Sveriges Redareforening och de sjofackliga organisationerna. Dessa
principéverenskommelser har sedermera kompletterats med ramavtal for
att skapa forutsattningar for att ha tillfalligt anstalld personal ombord pa
svenskflaggade fartyg.

Regeringen tog hosten 1998 initiativ till nya dverlaggningar i syfte att fa
till stand en dverenskommelse for att starka den svenska sjofartsnaringens
konkurrensférmaga. En uppgorelse naddes, som godkandes av riksdagen
(prop. 1998/99:1). Riksdagsbeslutet innebér att rederistodet fran ar 1999
forstarkts. Stodet omfattar bidrag for inbetald skatt pa sjéinkomst och

58 000 kronor per helarsanstalld sjoman for att reducera redarens kostnader
for de anstalldas sociala skydd. Samtidigt paborjades tillampningen av de
tidigare framforhandlade TAP-avtalen.

De ovan namnda atgarderna omfattar endast lastsjofarten och inte
farjenaringen.

Det utokade rederistodet skulle galla under aterstoden av den femarsperiod
som fastlagts i beslutet 1996, dvs. till och med utgangen av 2001. Infor det
kommande nya sjofartspolitiska beslutet skulle en utvardering av stodet
genomforas.

Sjofartsverket har i samarbete med Rederinamnden genomfort arliga
utvérderingar av rederistodet och den svenska sjofartsnaringens
konkurrenskraft. Infor ett nytt sjofartspolitiskt beslut under 2001 har verket
genomfort en mer omfattande utvardering som redovisats i form en
slutrapport och ett tiotal delrapporter.

Expertgruppen for studier i offentlig ekonomi (ESO) har tidigare publicerat
en samhéllsekonomiskt inriktad utvardering av sjofartspolitiken i rapporten
(Ds 1999:47) Att reda sig sjalv — en ESO-rapport om rederier och
subventioner.
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2.3 Regeringens uttalande i budgetpropositionen for ar 2001

Genom det danska beslutet varen 2000 att 6ppna DIS-registret for farjor i
trafik mellan danska och utlandska hamnar med utvidgade fartomraden har
den svenska férjendringens konkurrenssituation hamnat i fokus. Detta
tillsammans med att den nuvarande sjofartspolitiken 16per ut 2001 har
foranlett regeringen att i budgetpropositionen for 2001 ta upp
sjofartspolitiken till behandling.

Regeringen uttalar i propositionen att man anser det viktigt att sla vakt om
den svenska sjofartsnéringen och att skapa ett positivt klimat for denna
naring, vilket inte minst géller farjesjofarten. Malsattningen ar att ge den
svenska sjofarten likvérdiga konkurrensvillkor. Det samlade stodet bor
utokas till att &ven omfatta farjendringen. Regeringen avser att gora detta
inom ramen for den totala 6versynen av lastsjofartens och farjenéringens
villkor som nyligen pabodrjats. Regeringens avsikt ar att lagga forslag om
ett nytt stodsystem som kan trada ikraft den 1 januari 2002.

2.4 Nuvarande rederistod

Rederistodet utgar idag i form av ett bidrag som redovisas 6ver
statsbudgeten under anslaget Bidrag till sjofarten. Bidraget for de fartyg
som berattigar till stod motsvarar den preliminéra skatt som arbetsgivaren
gjort avdrag for pa de anstélldas Iéner och 58 000 kronor per helarsanstalld
for de sociala kostnaderna.

Stodet regleras i forordningen (1996:1559) om statligt stod till svensk
sjofart och administreras av Rederindmnden.

| férordningen definieras de fartyg som beréttigar till bidrag. 1 2 §
forordningen sags att bidrag for inbetald skatt och kostnader for sociala
avgifter skall, om inte annat foljer av 7 §, lamnas efter ansdkan till svenska
fysiska eller juridiska personer eller till svenska partredare som har eller
haft sjoman anstallda for arbete ombord pa svenska handelsfartyg som
huvudsakligen anvénds i utrikestrafik av betydelse for den svenska
utrikeshandeln eller den svenska tjansteexporten.”

| 3 8 sé&gs vidare att "bidrag till den som har eller haft sjéman anstéllda for
arbete ombord pa handelsfartyg som aven far fora passagerare skall lamnas
endast for den del av besattningen som ingar i minimibeséattningen.
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Bidrag skall inte lamnas nar det ar fraga om passagerarfartyg eller
oljeplattformar. Med passagerarfartyg avses i forordningen fartyg som
transporterar dven andra passagerare &n chaufforer till lastbilar som
transporteras med fartyget.”

Om det finns skal till det far Rederindmnden under sarskilt angivna
forutsattningar avvika fran de krav som stélls i 2 och 3 §8.

Rederistodet omfattar alltsa lastfartyg i utrikestrafik. Farjor som
ombesorjer tranporter av bade gods och personer ar i normalfallet inte
bidragsberattigade.

Totalt beraknas stodet uppga till ca 525 miljoner kronor under ar 2000 efter
den senaste hdjningen av den del av stodet som avser de sociala avgifterna.
Sammanlagt finns ca 200 stodberattigade fartyg med runt 4000 arsanstallda
sjoman.

2.5 Nuvarande skatte- och socialavgiftsforhallanden pa
sjofartsomradet

Skatt pa sjoinkomst

Fram till 1998 tillampades en sarskild sjomansskatt, som togs ut i form av
en definitiv kallskatt. Skatten var beroende av i vilken fart sjomannen var

sysselsatt, antingen s.k. nérfart eller fjarrfart. Fjarrfart motiverade ett lagre
skatteuttag &n om fartyget gick i narfart. Sjomansskatten var generellt sett
lagre &n den vanliga inkomstskatten.

Fr.o.m. 1998 &r sjomansskatten borttagen och en sjoman deklarerar och
betalar skatt pa samma satt som andra arbetstagare. For sjoman géller dock
fortfarande vissa sarskilda regler. Till skillnad mot andra arbetstagare far
den som har sjéinkomst ett sérskilt sjoinkomstavdrag. Med sjoinkomst
avses lon, férmaner, drickspengar och annan erséttning till en sjman, som
ar anstalld i redarens tjanst pa ett svenskt handelsfartyg. For att inkomsten
skall behandlas som sjdinkomst krévs att fartyget huvudsakligen anvands i
fjarrfart eller narfart och att det har en bruttodraktighet pa minst 100.
Under dessa forutsattningar medges alltsa sjomannen ett sjéinkomstavdrag.
Storleken pa sjéinkomstavdraget beror pa antalet dagar som sjémannen har
sjoinkomst under dret och det fartomrade — narfart eller fjarrfart — som
fartyget anvands i. For den som har sjoinkomst hela aret far avdrag goras
med 36 000 kr vid anstallning pa fartyg som huvudsakligen gar i fjarrfart
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och med 35 000 kr vid anstéllning pa fartyg som gar i narfart.
Sjoinkomstavdraget gors fran den taxerade forvarvsinkomsten.

Den som har sjoinkomst far ocksa en skattereduktion. Skattereduktionen ar
14 000 kr vid anstallning pa fartyg som huvudsakligen gar i fjarrfart och

9 000 kr vid anstallning pa fartyg som gar i narfart. Beloppen galler for de
som har sjoinkomst hela aret.

Om en sjoman som arbetar ombord pa ett svenskflaggat fartyg inte &r
bosatt i Sverige betalar han en sarskild statlig inkomstskatt for utomlands
bosatta personer. Skattesatsen for den sarskilda skatten for utomlands
bosatta personer &r normalt 25 % men for sjomén &r skattesatsen 15 %,
vilket syftar till att avspegla den lagre inkomstskatt som sjéinkomstavdrag
och skattereduktion innebar for sjoman bosatta i Sverige.

Om en sjéman som ar bosatt i Sverige arbetar ombord pa ett utlandsflaggat
fartyg blir det oftast aktuellt att tillampa skatteavtal som Sverige har med
flaggstaten. Detta for att undvika att sjomannens inkomst dubbelbeskattas.
Inkomstskatten for arbete pa utlandsflaggade fartyg behandlas inte narmare
I detta sammanhang.

Socialavgifter

Arbetsgivare som sysselsatter sjoméan betalar fran och den 1 januari 2001
socialavgifter i form av arbetsgivaravgifter efter samma procentsatser som
andra arbetsgivare. For 2000 uppgar arbetsgivaravgifterna tillsammans
med den allménna I6neavgiften till 31,88 % av I6nesumman.

Arbetsgivaravgifter betalas pa erséttningar till sjoman som omfattas av den
svenska arbetsbaserade socialforsékringen enligt socialforsakringslagen
(1999:799), som trader i kraft den 1 januari 2001. En sjdman omfattas
normalt av den svenska arbetsbaserade socialforsakringen om han arbetar
ombord pa ett svenskt fartyg. Vilken nationalitet sjomannen har eller var
han &r bosatt saknar i princip betydelse i detta sammanhang.

Betalning av skatter och socialavgifter

Skattemyndigheterna har upprattat ett skattekonto for varje fysisk och
juridisk person som &r skyldig att betala skatt enligt bestimmelserna i
skattebetalningslagen (1997:483). Pa skattekontona debiteras varje
skattefordran och krediteras varje skatteinbetalning. Detsamma galler i
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fraga om avgifterna. Ett skattekonto speglar kontohavarens aktuella
ekonomiska stéllning i férhallande till skattemyndigheten.

Arbetsgivare som &r skyldiga att gora skatteavdrag och betala
arbetsgivaravgifter skall varje manad redovisa dessa belopp i en
skattedeklaration. | samma deklaration skall ocksa mervérdesskatten
redovisas.

De skatter och avgifter som redovisats i en skattedeklaration debiteras
deklarantens skattekonto. Redovisade belopp skall ha betalats senast vid
den tidpunkt da deklarationen skall vara inlamnad. Arbetsgivare skall
normalt betala gjorda skatteavdrag och arbetsgivaravgifter senast den 12 i
manaden efter den manad under vilken I6nerna har betalats till de
anstallda.
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3. Den svenska sjofartsnaringens omfattning och struktur

3.1 Sjofartsnaringen i korthet

Svensk sjofart ar inte enbart svenskflaggade fartyg, &ven om dessa ar det
mest uppenbara uttrycket for den svenska sjofartsnaringen. Sjéfartssektorn
ar den del av svenskt naringsliv och forvaltning som ar sysselsatt med
sjofart och sjofartens behov av olika stod- servicetjanster. Det handlar om
hamn- och stuveritjanster, farledsservice, lotsning, isbrytning, forsorjning
med olika fornddenheter, varvstjanster, kapitalforsorjning, forsékringar,
maékleri, liksom utbildning, forskning och utveckling inom sjéfartsomradet.

Drygt 500 foretag med tillsammans ca 30 000 anstéllda och en omsattning
pa 40-45 miljarder kronor beréknas vara verksamma inom rederier,
agenturer, hamnar, varv och underleverantorsforetag, d.v.s. det man
traditionellt raknar till sj6fartsnaringen. Enligt en nyligen gjord studie
beréknas ca 150 000 personer vara direkt eller indirekt sysselsatta inom
sjofartsnaringen eller med att forse sjofartsnaringen med varor och tjanster,
bl.a. transportforetag, petroleumindustrin, verkstadsindustrin etc.

Kénnetecknande for den svenska sjofartsnaringen &r att den totalt sett &r av
begransad omfattning, men med manga och nara beroenden till andra
verksamheter och darmed ocksa kanslig for a&ven sma stérningar. Den
arbetar i en av de mest internationella och hart konkurrensutsatta naringar
som finns.

3.2 Den svenskkontrollerade handelsflottan

Svenska rederier bedriver verksamhet med egna svenskregistrerade fartyg,
inhyrda svenska eller utlandsregistrerade fartyg eller utlandsregistrerade
fartyg som dgs av utlandska dotterbolag till svenska rederier. Den
svenskkontrollerade handelsflottan kan alltsa delas in i tva delar,
svenskflaggad resp. utlandsflaggad.

Den svenskflaggade flottans omfattning i bruttodréktighet for fartyg storre
an 300 under de senaste aren framgar av figuren nedan. Den
svenskkontrollerade utlandsflaggade flottan &r svar att exakt ange i antal
och storlek. Sveriges Redareforening redovisar de uppgifter over dessa
fartyg som anvants i figuren.
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Figur 1: Den svenskkontrollerade flottans utveckling, 1994-2000

Den svenskkontrollerade flottan omfattar 574 fartyg med en
bruttodréktighet dver 300, varav 229 fartyg i det svenska skeppsregistret
och 345 fartyg i andra register. Matt i dodviktston mater den
svenskkontrollerade flottan 11,6 miljoner, varav den svenskregistrerade
delen av flottan 1,8 miljoner.

Samtliga fartyg dgs inte av rederierna, utan ca 200 fartyg om sammanlagt
490 000 dwt &r inhyrda fartyg, varav 140 fartyg med utlandsk flagg.

Tank- och torrlastfartyg utgér den dominerande andelen av den
svenskregistrerade och i &nnu hogre grad den svenskkontrollerade
handelsflottan. Till kategorin tankfartyg hor raoljetankers, tankfartyg som
transporterar oljeprodukter och/eller flytande kemikalier. Till kategorin
torrlastfartyg réaknas torrbulk-, styckegods-, container-, kyl- och ro ro-
fartyg.

Sedan 1995 har den svenskkontrollerade tankflottan (inklusive
kombinationstonnage) minskat fran 15,1 miljoner dodviktston till 7,7
miljoner dodviktston, vilket innebér i det ndrmaste en halvering av flottan.

Torrlastflottan (inkl. ro ro) har minskat fran 4,9 miljoner dodviktston till
3,6 miljoner dodviktston.
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Passagerarflottans kapacitet raknat i bruttotonnage har sjunkit fran 1,3
miljoner till 0,9 miljoner.

3.3 Senare ars forandringar i det svenska registret

Det finns flera, sett fran konkurrenssynpunkt, viktiga forhallanden som
paverkar valet av register:

» Ett nationellt register kan forknippas med tradition och kvalitet sedan
lang tid och ge fartyg i registret en marknadsfordel. Idag har ocksa
flera av de internationella registren ett gott renommé.

 Kostnader for arbetskraft, fackliga forhallanden, lagar, avtal och andra
regelverk som paverkar kostnadslaget.

« Rekrytering av arbetskraft och utbildningsfragor som paverkar den
langsiktiga konkurrenskraften.

* Rederiets egna traditioner, policy, erfarenheter och kunskap.

Minskningen av antalet fartyg i det svenska registret startade med de storre
fartygen dar kostnadsnackdelen var storst. | takt med att rederierna fick
erfarenheter fortsatte utflaggningen av dessa fartyg.

Trots betydande kostnadsnackdel har emellertid mindre fartyg som seglar i
Europatrader stannat kvar i det svenska registret. Med Sveriges deltagande
I EU och harmoniseringen av stodformerna inom EU forsvinner successivt
de olika fordelar som svenskt register trots allt representerat for de svenska
rederierna och kostnadsnackdelen blir allt betydelsefullare for valet av

flagg.

Den viktigaste anledningen for att varda ett nationellt register fran
konkurrenssynpunkt, for svensk del och for 6vriga stater inom EU, &r att ta
till vara sjofartens betydelse som ndring och for sysselséttningen i vid
mening. Utbildning och rekrytering kan ge forutséttningar av stor betydelse
for en sadan positiv utveckling. For svensk del har dven tillkommit
beredskapsaspekten. De svenska rederierna kan visserligen, via annan EU-
flagg och pa den 6ppna internationella marknaden rekrytera sin arbetskraft
aven i fortsattningen, men med allt farre svenskar i naringen ar den
langsiktiga konkurrenskraften och méjligheterna att forse nationella
intressen med sjofartskompetens hotad. Samma hot géller for varje enskilt
land inom EU liksom for hela Europa.
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Huvudskalet till att fartygen fors in eller ut ur registret ar agarférandringar.
Under aren 1989-1996 har 177 fartyg (med ett bruttotonnage storre &n
300) antingen kopts eller salts till utlandet. Ren in- och utflaggning, dvs.
nér fartyget fors in respektive ur det svenska registret, utan férandring av
agarkontrollen, forekom under samma period i 85-90 fall.

Osakerheter kring agarkontrollen av fartyg hanger ihop med svarigheterna
att avgora om de utlandska bolag som kopt respektive salt fartygen har
svenska dgarintressen. Forseningar i registreringarna av kép och
forsaljningar gor det ocksa svart att exakt ange vad som &r kop och
forsaljning av fartyg och vad som ar ren in- respektive utflaggning.

Generellt sett &r alla flaggforandringar, oavsett om de har skett i samband
med kop eller inte, resultat av ett medvetet 6vervagande fran rederiets sida,
déar for- och nackdelarna med svensk flagg har vagts mot for- och
nackdelarna med att registrera fartyget under annan flagg.

Svenska rederier beslutade under perioden 1989-1996 att registrera in 139
fartyg (med ett bruttotonnage storre &n 300) i det svenska fartygsregistret,
varav 99 i samband med kop av nya eller begagnade fartyg.

Under samma period valde svenska rederier att 6verfora 47 fartyg fran det
svenska registret till utlandska register. Ovriga dverforingar (78 fartyg)
beslutades av utlandska rederier i samband med kop av svenska fartyg.

Antalet inflaggningar var storst 1989, da rederistédet i sin nuvarande form
infordes. Antalet inregistreringar sjonk dérefter till 1994, med undantag for
hosten 1993, da beslut togs om att forlanga stodet. Under 1995 och 1996
okade ater inflaggningarna.

Under 1997 inregistrerades 9 och avregistrerades 30 fartyg i det svenska
skeppsregistret. Det kan jamforas med situationen 1995 och 1996 da 24
respektive 18 lastfartyg inregistrerades samtidigt som 9 respektive 10
lastfartyg avfordes fran registret. Nettotillvaxten i den svenskflaggade
flottan 1995 och 1996 med 15 respektive 8 fartyg forbyttes med andra ord
I en nettominskning med 21 fartyg under 1997, vilket innebar att antalet
fartyg (med ett bruttotonnage storre &n 300) i det svenska registret uppgick
till 242 om sammanlagt 2,0 miljoner dwit.

Merparten av denna nettominskning bestod i en ren utflaggning av fartyg,
utan samband med nagra reella dgarférandringar. Under de senaste aren har
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inflaggningen av fartyg minskat kraftigt, samtidigt som utflaggningen har
Okat. Under 1997 var det framforallt mindre fartyg som svarade for
merparten av utflaggningarna. En stor del av dessa utgjordes av
torrlastfartyg. Totalt tio fartyg Overfordes till det norska internationella
registret och ett fartyg till det nederlédndska registret.

Saval det inhemska som utlandsflaggade svenskkontrollerade tonnaget
minskade under 1998. Antalet handelsfartyg (med ett bruttotonnage storre
an 300) i det svenska skeppsregistret uppgick vid utgangen av 1998 till 222
fartyg om sammanlagt 1,9 miljoner dwt. Det kan jamforas med den
svenskkontrollerade utlandsregistrerade flottan som uppgick till 333 fartyg
om sammanlagt 15,4 miljoner dwt.

Under 1998 inregistrerades i det svenska skeppsregistret 10 lastfartyg om
sammanlagt 131 000 dwt och avregistrerades 20 lastfartyg om sammanlagt
169 000 dwt. Det kan jamforas med situationen 1997 da 9 fartyg
inregistrerades och 30 fartyg avregistrerades fran registret.

Nettominskningen i den svenskflaggade flottan 1998 stannade med andra
ord vid 10 fartyg, att jamfoéras med 21 fartyg under 1997.

Mindre &n 20 % av tonnaget avregistrerades i samband med forsaljning av
fartyg, medan drygt 80 % avregistrerades utan nagot samband med
forandringar i kontrollen av fartygen. Inregistreringarna grundades pa
forvarv av nytt eller begagnat tonnage och inte pa omflaggning av
kontrollerade fartyg.

Inregistreringarna har med undantag for en stor passagerarférja gallt tank-
och ro ro-fartyg i storleken 5-30 000 dwt. Avregistreringarna har
huvudsakligen géllt fartyg mellan 1 000 och 10 000 dwt (7 torrlastfartyg, 6
tankfartyg, 5 ro ro-fartyg) samt 2 passagerarfartyg. Det storsta lastfartyget
var pa 55 000 dwt.

Totalt 10 fartyg 6verfordes till norska, danska eller hollandska
internationella register. 1dag kontrollerar svenska rederier ett 60-tal fartyg
som ar registrerade i dessa register.

Da antalet salda fartyg under 1998 var storre &n antalet kopta fartyg bidrog
det till en nettominskning av den svenskregistrerade flottan.

Antalet fartyg bestéallda av svenska rederier uppgick vid utgangen av 1998
till 59 last- och passagerarfartyg om sammanlagt 2,3 miljoner dwt, varav
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22 rdolje- och produkttankers om sammanlagt 2 miljoner dwt. Av samtliga
bestallda fartyg skall hélften levereras i ar. Vrdet av de bestallda fartygen
beréknas till 17 miljarder kronor.

Av det totala antalet bestallda fartyg kommer ett 30-tal att operera inom
marknadsomraden dar det idag féorekommer svenskregistrerade fartyg,
vilket innebér att det svenska skeppsregistret kan komma att tillforas ett
15-tal fartyg i ar.

Totalt sett har det skett sma nettoférandringar i den svenskregistrerade
flottan under de senaste fem aren. Kop av fartyg ar det framsta skalet till
forandringar i det svenska skeppsregistret. Overforing av fartyg fran det
svenska registret till utlandska register, utan reella agarforandringar, var
under perioden den nést vanligaste orsaken.

I den svenskkontrollerade flottan har stora férandringar skett. Under de
senaste tva aren har den i det narmaste halverats i samband med forsaljning
av svenska tankrederier till utlandska agarintressen.

Antal
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Figur 2: In- och utflaggade resp. kpta och sélda fartyg 1995-2000
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Tabell 1: Antal in- och avregistrerade fartyg med bruttodraktighet éver 300 1989-2000

ANTAL IN- OCH AVREGISTRERADE FARTYG 1989-2000

Ar Inregistrerade Avregistrerade Nettoforandringar Totalt antal
1989 32 18 14 258
1990 19 16 3 261
1991 18 6 12 273
1992 9 17 -8 265
1993 13 33 -20 245
1994 6 16 -10 235
1995 23 9 14 249
1996 19 9 10 259
1997 8 33 -25 234
1998 10 20 -10 224
1999 13 8 5 229

Kélla: Sjofartens Analys Institut/Rederinamnden/Skeppsregistret
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4. Sjofartspolitiken i EU

De senaste decennierna har handelsflottorna inom EU varit utsatta for en
allt hardare konkurrens fran tredjelands flottor och bekvamlighetsflaggor
som opererat med betydligt lagre kostnader. Fran 1970 till mitten av 1990-
talet minskade tonnaget under EU:s flaggor fran 32 % till 14 %. Denna
utflaggning ledde till en minskning av arbetstillfallen for gemenskapens
sjofolk med 51%. Den tidigare sjofartspolitiken inom EU hade inte kunnat
stoppa denna utveckling.

Forutom lagre bemanningskostnader genom laga léner, inga eller
obetydliga loneskatter och sociala avgifter samt negligerbar foretagsskatt i
sadana flagglander som tillater bekvamlighetsregister utnyttjar dessa fartyg
lagre sdkerhets- och miljokrav som ett ytterligare konkurrensmedel. For att
motverka en fortsatt utflaggning till sadana register, med atféljande allt
samre sakerhets- och miljostandard pa fartygen liksom allt mer pressade
forhallanden for de ombordanstéllda, har inom EU olika sétt att varna
medlemstaternas handelsflottor Gvervagts.

Det &r mot ovanstaende bakgrund som EU-kommissionen i maj 1997
faststallde nya riktlinjer for statligt stod till sjofartsnaringen. Riktlinjerna
innebdr jamfort med de som tidigare gallt betydligt utokade mojligheter till
stdd och stodformerna &r fler och flexiblare.

Som huvudregel géller att statsstod endast far ges till fartyg som ar
registrerat i ett medlemslands skeppsregister. | sarskilda fall kan dock
statsstod ges till fartyg registrerade i vissa andra sérskilt uppréknade
register, forutsatt att ett sadant register direkt bidrar till de mal som
angivits for gemenskapens sjofartspolitik. Harutover kan flaggneutrala
stodatgarder godkannas i sarskilda undantagsfall da det klart visas att de ar
till nytta for gemenskapen.

Som tak for statsstod anges i riktlinjerna reduktion till noll av skatter och
sociala avgifter for sjofolk och av bolagsskatt. Varje form av statsstod skall
notifieras av medlemslédnderna och kommer att granskas av kommissionen
med utgangspunkt fran att de samlade stoden inte far Gverstiga vad som
skulle ha erlagts i skatt och sociala avgifter av sjofolk och rederier.

Inom ramen for den totala begrénsning som géller for statsstod kan
kostnader for sjoméns hemresor ersattas.

Sid 21



Stor restriktivitet galler for investeringsstod i samband med
fartygsanskaffning i linje med EU:s direktiv om varvsstod. | viss
utstrackning kan dock sadant stod godtas om det bidrar till att forbattra
utrustning ombord och stimulerar anvéndningen av séakra och miljovanliga
fartyg genom att uppgradera fartyg utéver vad som &ar obligatoriska
sékerhets- och miljokrav enligt internationella konventioner.

Stod till utbildning och forskning inom sjéfartsomradet kan godkénnas
under vissa forutsattningar.

Stod for s.k. Public Service Obligations (PSO) kan medges for att tdcka
forluster som av staten uppstéllda servicekrav innebar for ett rederi. For att
sadant stod skall godkéannas skall offentlig upphandling tillampas.

En atgard som under senare tid uppmarksammats sarskilt ar ersattande av
foretagsskatt med s.k. tonnageskatt for rederiforetag. Sistnamnda skatt tas
ut som en fast skatt relaterad till fartygets storlek. | forhallande till
foretagsskatten innebér tonnageskatten en vasentligt lagre skatt om rederiet
gar med vinst. Grekland har anvant denna skatteform sedan 1957. Holland,
Norge, Tyskland, Storbritannien och Finland har pa senare tid infort
tonnagebeskattning som ett alternativ till ordinarie foretagsskatt.

Det finns i princip tva system for hur rederierna beskattas i de aktuella
landerna. Antingen betalar rederiet normal bolagsskatt eller sa har landet
ett system med tonnageskatt. Tonnageskatten kan i sin tur vara konstruerad
antingen som en punktskatt eller ett system dar vinsten beréknas enligt
schablon och sedan beskattas med vanlig bolagsskatt. Det senare sattet &r
det vanligaste.

Den beskattningsbara inkomsten beraknas med utgangspunkt fran
nettotonnaget pa de fartyg rederiet driver. Tonnageskatten ersatter bade
den taxerade vinsten/forlusten pa rederirérelse och realisationsvinst/-forlust
pa tonnagebeskattade tillgangar.

Inom Europa finns det, enligt géllande regler for statsstod, olika satt att
behandla skatter och sociala avgifter for ombordanstallda. Resultatet for
den ombordanstéallde skall i princip bli detsamma oavsett om denne far en
brutto- eller nettolon. Behandlingen av rederiforetaget kan daremot ge
olika resultat.
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Far den anstallde en nettolén betalar rederiet heller inte in nagon skatt.
Detta kan ocksa vara fallet vid bruttolonesystem om rederiets skatter och
avgifter for ombordanstéllda budgetmassigt behandlas netto. Behandlas de
daremot brutto i detta avseende, betalas de forst in till staten och
aterbetalas darefter vid ett senare tillfalle till rederiet.

De flesta EU-landerna har valt att sarbehandla sjofolk som kommer fran
icke EES-lander med avseende pa delaktighet i de nationella
socialforsakringssystemen.

Utvecklingen kan generellt liknas vid en langsam process dar de enskilda
landerna successivt mer eller mindre “kopierar” den sjofartspolitik som
forst infordes av Norge och Nederldanderna och sedermera blev EU:s
politik pa omradet. Detta kommer pa sikt att eliminera huvuddelen av
kostnadsskillnaderna mellan olika EU-flaggor. | takt med att detta sker blir
kompetens- och dgar-/kontroll-, sakerhets- och miljofragorna allt viktigare
som konkurrensfaktorer inom sjofarten.
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5. Sjofartspolitiken i nagra europeiska lander

5.1 Danmark

I Danmark finns sedan 1988, vid sidan av det ordinarie skeppsregistret, ett
Danskt Internationalt Skibsregister (DIS). Genom registrering av ett fartyg
i DIS kan ett rederi anstalla utlandska sjoman och darvid tillampa sadana
I6ne- och anstéllningsvillkor som t.ex. galler i utlanningarnas hemlénder.
Vidare géller att dansk sjomansskatt inte utgar pa inkomst som intjanats
ombord pa ett DIS-fartyg.

Fartyg som ar inforda i DIS registret fick tidigare inte ga i dansk kustfart,
dvs. de fick inte transportera gods eller passagerare mellan tva danska
hamnar. De fick inte heller ga i fart som évervagande dgde rum mellan
danska hamnar och ett i lagstiftningen angivet omrade i Ostersjon,
Nordsjon och Engelska kanalen.

Ett danskt rederi som ville bedriva nu angiven trafik var darfor hanvisat till
att utfora den med hjélp av ett i det ordinarie danska skeppsregistret intaget
fartyg. For ett sadant fartyg galler inte de formaner som finns i DIS.

| syfte att starka DIS-fartygens europeiska konkurrensférmaga har det
danska Folketinget beslutat att upphava fartomradesbegransningen i lagen
om DIS betraffande lastfartyg. Nyligen har Folketinget ocksa beslutat
utvidga fartomradena for passagerarfartygen for att méta konkurrensen
fran framfor allt stodberattigade tyska farjor.

Andringarna innebér att DIS-fartyg i form av bade lastfartyg och farjor far
ratt att ga i dansk kustfart, kan fortsatta att bedriva cabotagetrafik i andra
EU-lander och fér tilltrade till tidigare stingda marknader i Ostersjon,
Nordsjon och Engelska kanalen.

Den genomforda lagandringen ar saledes mer vittgaende an att enbart
garantera DIS-fartygen en fortsatt ratt till cabotagetrafik i andra EU-l&nder.
Den innebar ocksa att DIS-fartygens konkurrensformaga starks i dansk
inrikestrafik samt i trafik i Danmarks naromrade.

Den danska bolagsskatten &r 32 %. Det fors dock kontinuerligt en dialog
mellan Danmarks redareférening och staten om att infora ett
tonnageskattesystem.
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Sarskilda fonderingsmajligheter finns med avseende pa realisationsvinst
vid fartygsforsaljning

Bade danska och utlandska sjoman ar befriade fran skatt pa DIS-fartyg och
uppbar en nettolon. Det galler &ven ombordanstéllda pa farjor eftersom
passagerarfartyg i utrikestrafik numera kan registreras i DIS.

5.2 Finland

Konkurrensytan mellan finska och svenska rederier ar begrénsad och galler
framst skogsprodukter. En beskrivning av den aktuella sjofartspolitiken i
Finland redovisas anda i detta ssmmanhang.

Finlands regering har nyligen beslutat om féljande atgarder for att starka
den finska handelsflottans konkurrenskraft.

Tonnageskatt skall inféras fr.o.m. ar 2001 for alla finska foretag som
bedriver rederirorelse, alltsa oberoende av om det ar fraga om fraktfartyg
eller passagerarfartyg. Vilka aktiviteter som ingar i begreppet rederirérelse
skall preciseras i det fortsatta beredningsarbetet. Likasa skall man ta
stéllning till antalet utlandska inbefraktade fartyg i rederiets flotta.

En viktig punkt ar att latenta skatteskulder som rederierna kan ha da de gar
in i tonnageskattesystemet inte skall beskattas. De obeskattade reserverna
overfors till bolagets egna fria kapital. Skulle bolaget i sin helhet” flytta
utomlands inom tio ar efter intrade i tonnageskattesystemet, skall dessa
obeskattade reserver forfalla till beskattning och betalning.

Det s.k. parallellregisterstodet utvidgades fr.o.m. den 1 juli 2000 att
omfatta alla skatter och sociala avgifter for beséttningarna ombord pa
lastfartyg. For lastfartygens del blir det i praktiken fraga om ett s.k.
nettolonesystem. Kostnader for besattningen begrénsas till nettolonen for
sjofolket. Detta stod kommer att utgora ca 40-45% av bruttolonerna. Stodet
omfattar for ndrvarande inte passagerarfartyg, vilka &nnu avses kunna klara
sig med hjalp av den skattefria forsaljningen.

Finland foljer vad som hander i Sverige nar det galler farjetrafiken och
andras forutsattningarna i Sverige leder det troligen ocksa till atgarder i
Finland.
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5.3 Norge

I Norge finns sedan 1987, vid sidan av det ordinarie skeppsregistret
(NOR)), ett sérskilt internationellt register (NIS). Sistndmnda register
innebar bl.a. att utlandskt sjofolk kan anstéllas pa "lokala avtal" och att de
betalar obetydlig skatt i Norge. For eventuell inhemsk sjofolk pa
NIS-fartyg medges ocksa betydande skattereduktioner genom ett system
med sjoinkomstavdrag.

Som en foljd av NIS-registrets framgang uppstod efter nagra ar problem
med rekrytering och atervaxt inom den norska sjomanskaren. Detta
foranledde Stortinget att infora ett statligt stod for fartyg registrerade i
NOR (refusionsordningen). Stodet uppgick fran borjan till 20 % av de
ombordanstélldas bruttolon, men har nu sankts till 12 % samtidigt som
intendenturpersonal pa farjorna har undantagits fran stodordningen.

Refusionsordningen géller numera &ven NIS-fartyg, dock endast
betraffande sadana ombordanstéllda som &r skattepliktiga i Norge.

Norsk rederindring opererar saledes under gynnsamma konkurrensvillkor
genom forekomsten av bade NIS och statligt stod till NOR-fartyg.
Stortinget beslutade i juni 1996 med direkt hénvisning till utvecklingen
inom EU att ytterligare forstarka norsk sjofarts konkurrenskraft genom
inforandet av ett system for tonnagebeskattning som ett alternativ till
traditionell rederibeskattning.

Det nya systemet har féljande huvuddrag:

« Huvudregeln &r att rederiverksamheten maste bedrivas av ett norskt
aktiebolag. Ett sadant bolag kan dock aga fartyg for verksamheten via
ett obegrénsat antal underliggande dotterbolag. Vidare kan bolaget dga
fartyg genom "deltakerlignede selskaper", sasom kommanditbolag och
partrederier samt genom NOKUS-foretag, dvs. norskkontrollerade
foretag hemmahorande i lagskatteland.

» Foretaget skall dga eller hyra fartyg for anvandning i verksamheten. Ett
rederi som enbart opererar inhyrt tonnage omfattas inte av systemet.

 Foretaget far inte aga andra driftsmedel &n fartyg.

 Foretaget far inte bedriva annan verksamhet an sjofart.
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» Foretaget far inte ha nagra anstéllda. Detta innebér att personalfunktio-
nerna maste ombesorjas av ett fristiende managementforetag.

5.4 Nederlanderna

I Nederlanderna har en rad sjofartspolitiska atgéarder vidtagits for att starka
sjofartsnéringens internationella konkurrenskraft. Atgéarderna syftar inte
bara till att behalla den existerande flottan med hanvisning till
beredskapsskal utan &ven till att utveckla sjofartsnaringen av rent
ekonomiska skél sa att naringen kan bidra till ekonomisk tillvéxt och
sysselséttning i Nederlanderna.

De sjofartspolitiska atgarderna, som i allt vasentligt tradde i kraft den 1
januari 1996, bestar av féljande element.

» Lindring av rederibeskattning genom inférande av ett s k
tonnageskattesystem. Detta system fungerar sa att vinst av rederirérelse
faststélls genom att de enskilda fartygens nettotonnage multipliceras
med vissa schablonméssigt bestamda belopp. Pa det salunda
framréknade beloppet erldggs skatt i sedvanlig ordning.

 Sankning av bemanningskostnader genom att arbetsgivaren tillats
behalla en storre del av skatten pa ombordinkomst.

 Laéttnader i reglerna for bemanning av fartyg med avseende pa
ombordbefattningar samt nationalitet hos bes&ttningen.

» Slopande av nationella sérkrav betréffande fartygssakerhet och
miljoskydd.

Statens kostnader for lindrad rederibeskattning och sankta
bemanningskostnader enligt de tva forsta punkterna ovan beraknas uppga
till 95,2 millioner ECU (790 miljoner SEK) per ar

Preliminért kan konstateras att antalet fartyg under nederlandsk flagg okat
med ca 200 fartyg fran 386 ar 1996, en 6kning med 6ver 50 %.
Sjofartsnéringens foradlingsvarde har 6kat med 17 %, antalet
ombordanstéllda med 30 %, varav de med nederldandsk nationalitet 6kat
med 13 %. 1996 fanns det ca 7600 nederlandska sjoman och 3400 icke
EES-medborgare i fartyg under nederlandsk flagg. Motsvarande siffror var
8900 resp. 5600 ar 1999.
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Arbetsgivaren tillats behalla storre delen av skatt inkl. sociala avgifter for
ombordinkomster (40 % av den beskattningsbara inkomsten). Eftersom
fysiska personer har en inkomstskatt i intervallet 37,5% - 60% innebéar
detta i praktiken att rederiet inte behdver erlagga nagon skatt eller nagra
sociala avgifter som avser manskap och undgar merparten av dessa
kostnader for befal.

For sjoman fran tredje land, vilka inte ar bosatta i Nederlanderna uttas
ingen skatt. Rederiet erlagger en socialavgift for dessa sjomén om 1,3% av
I6nen (sjukldn och sjukpension).

5.5 Tyskland

Den tyska forbundsdagen har nyligen beslutat att forbéattra den tyska
rederinaringens konkurrenskraft genom en rad atgarder. De nya tyska
sjofartspolitiska villkoren galler fran den 1 januari 1999.

Tonnageskatt for rederier med tyskregistrerade fartyg i internationell fart
har inforts. Intakter fran verksamhet i direkt anslutning till
rederiverksamheter omfattas av tonnagebeskattning, inklusive intakter fran
forsaljning av fartyg.

Verksamhetsarets vinst berdknas med utgangspunkt fran antalet dagar, som
fartyget sysselsatts i trafik, med mellan 0,45 — 1,8 DM per 100 nettoton
beroende pa fartygens storlek.

Den som valjer tonnagebeskattningssystemet ar bunden av systemet under
tio ar.

Arbetsgivare som driver egna eller inhyrda fartyg far behalla 40 % av
gjorda skatteavdrag for de ombordanstélldas inkomster. Denna forbéttring
galler aven for ombordanstallda pa farjor, inklusive intendenturpersonal.

Gallande tyska sarregler, framst pa bemanningsomradet, skall avvecklas.
Lagstiftningen pa detta omrade skall foljaktligen anpassas till de krav som
foljer av internationella bestammelser, vilket syftar till att uppna lagre
bemanningskostnader.

Ett nytt system for faststéllande av storlek och sammansattning av
beséttning har inforts. Varje fartyg bedéms individuellt vid faststallande av
bemanningskraven
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Vidare mjukas nationalitetskraven upp. Det innebar att befalhavaren maste
vara tysk, att minst ytterligare ett befal maste ha EES-nationalitet och att
minst en av manskapet har EES-nationalitet, medan 6vrig sjofolk kan vara
icke EES-medborgare, anstéllda pa lokala avtal.

5.6 Storbritannien

| Storbritannien kan ett rederiforetag vélja mellan traditionell beskattning
och tonnagebeskattning. Till valet har kopplats ett atagande pa
utbildningssidan.

Med traditionell beskattning &r bolagsskatten 31 %. For bolag som har
en vinst understigande 455 656 EUR &r skattesatsen 21 %.

I Storbritannien har mojligheten att skjuta upp beskattningen av realisa-
tionsvinster vid forsaljning av fartyg forbattrats. Sadana vinster kan nu
utnyttjas for avskrivning pa ersattningsfartyg som anskaffas senast sex ar
fran forsaljningen..

Lagstiftningen om tonnagebeskattning har beslutats av Parlamentet fran
den 1 juli 2000, men skall kunna tillampas med retroaktiv verkan fran den
1 januari 2000.

Det brittiska forslaget skiljer sig fran 6vriga existerande tonnage-
skattesystem framfor allt genom att stélla krav pa utbildningsomradet som
villkor for att kunna omfattas av systemet.

Varje foretag eller foretagsgrupp maste lamna in ett skriftligt atagande till
transportministeriet pa utbildningsomradet. Minimiatagande &r att pa be-
falssidan rekrytera och utbilda en kadett per ar for varje 15-tal befalsbefatt-
ningar som finns i minimibesattningsbeslut for alla fartyg under tonnage-
beskattning, korrigerat for personal hemma pa ledighet.

Om det finns sarskilda skal kan skyldigheten att ataga sig viss utbildning
bytas ut mot en avgift, som foreslas bli £500 per manad och kadett plus en
administrationsavgift om £50.

Utbildningsatagandet for manskap foreslas anpassas efter olika rederiers
verksamhet och faststallas av en sarskild arbetsgrupp som &r parts-
sammansatt.
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Tonnagebeskattning valjs for en period om 10 ar. Valet kan géras nar som
helst inom 12 manader fran den tidpunkt lagstiftningen trader i kraft. For
foretag, som inte uppfyller kraven pa intrade i systemet, maste valet att
intrada ske inom 12 manader fran det att man kvalificerat sig.

Né&r som helst under perioden av tonnagebeskattning kan ett féretag vélja
att fornya valet. Perioden forlangs da I6pande. Férutom utbildningskravet
stélls ocksa vissa andra krav pa foretaget och dess fartyg. Fartygen maste
drivas saval strategiskt som kommersiellt fran UK.

Fartyg skall ha ett bruttotonnage som ar storre &n 100 och vara
havsgaende. Det skall vara avsett for att frakta passagerare eller gods,
bogsering, bargning eller annan marin assistans eller transport i samband
med annan service som maste utforas till sjoss.

Tonnageavgiften ar ett satt att berdkna en fiktiv vinst, som sedan
beskattas med vanlig bolagsskatt. Vinsten berdknas pa fartygets
nettotonnage, som avrundas till nd&rmast Iagre 100-tal ton.

Vad galler inhyrt tonnage far detta inte 6verskrida 75 % av nettotonnaget,
om det inte skett pa bareboat-villkor. Om gransen 6verskrids under mer &n
tva ar i foljd kvalificerar man sig inte langre for tonnagebeskattning.

Skattebefrielse galler for brittiska ombordanstallda som ar bosatta i UK
under mindre &n 183 dagar per ar. Skattebefrielsen ar "flag blind” och
galler saledes aven vid arbete pa ett utlandskt fartyg.

Sid 30



6. Utvardering av den svenska sjéfartsnaringens
forutsattningar

6.1 Tidigare utvarderingar

Den harda internationella konkurrensen inom sjofarten och utvecklingen av
sjofartspolitiken inom EU medférde att riksdagen vid sitt beslut 1996
ansag att den svenska sjofartsnaringens villkor borde féljas regelbundet.
Sjofartsverket fick darfor i uppdrag att arligen redovisa den svenska
sjofartsnaringens konkurrenssituation. Sadana konkurrensrapporter har
redovisats for aren 1997,1998, 1999 och nu senast i november for ar 2000,
Svensk sjofarts konkurrenskraft. De senaste tva aren har ocksa, vid sidan
av lastsjofarten, farjenéringens situation uppmarksammats sérskilt. Den
senaste rapporten i detta &mne dverldmnades till regeringen i juni 2000 i
samband med de forandringar som genomfordes av DIS-registret i
Danmark.

Inom ramen fér Utredningen om sjofartens struktur- och kapitalsituation
har &ven olika analyser av den svenska sjofartsnaringen genomforts.
Utredningen lamnade sitt slutbetdnkande i oktober 1998 och den utgjorde
en allmén grund for det sjofartspolitiska beslut som fattades under 1998
och som innebar att bidraget till de sociala kostnaderna héjdes till 58 000
kr per helarsanstalld. Vid sidan av forslaget om att sénka
bemanningskostnaderna tog utredningen upp fragor som bl.a. berérde
fonderingsmajligheter i samband med fartygsforsaljning, stod till
praktikplatser samt stdd till forskning och utbildning.

De fortlopande utvarderingarna har gett statsmakterna mojlighet att
bedéma sjofartsnaringens konkurrenssituation och ocksa att ga in med
kompletterande atgarder for att tillgodose kraven pa konkurrenskraft. Av
stor betydelse i samband med det senaste beslutet var ocksa de avtal om
tillfalligt anstélld personal (TAP-avtal) som parterna pa
sj0arbetsmarknaden kom Gverens om.

I juli 1999 redovisades ocksa en ESO-rapport om rederier och subventioner
som utifran ekonomisk teori ifragasatte samhallsnyttan med rederistodet.
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6.2 Sjofartsverkets senaste utvardering i november 2000

Mot bakgrund av att den nuvarande sjéfartspolitiken 16per ut vid utgangen
av nasta ar har Sjofartsverket for att forbereda ett nytt beslut breddat och
fordjupat den arliga utvarderingen och sedan varen 2000 bedrivit projektet
Svensk Sjofarts Konkurrenskraft 2000 (SSK 2000). Arbetsgruppen har
darfor kunnat ta del av ett omfattande material som fran olika synpunkter
belyser den svenska sjofartsnéringens situation.

Sjofartsverket har redovisat sin konkurrensbedémning i en
sammanfattande slutrapport bendmnd Svensk sjofartsnaring och
konkurrenskraften. De omraden som behandlats kan sammanfattas under
foljande teman.

» Den svenska farjendringens situation

o Sjofartsmarknaderna och konkurrenskraften
» Svenska rederiers ekonomiska situation

» Sjofartens regionalpolitiska betydelse

» Sjofartspolitiken inom EU

Som underlag for slutrapporten har elva delrapporter, inklusive den rapport
om den svenska farjendringens situation som 6verlamnades till regeringen i
juni 2000, tagits fram inom de ndmnda temana med foljande rubriker.

» Svensk farjemarknad — en konsekvensanalys efter taxfree (redovisad
till regeringen i juni 2000)

» Sjofartsmarknaderna — trender och tendenser

o Sjofartspolitiken i EU — en jamforelse

» Den svenska handelsflottan — en faktasammanstéllning

o Jamforelser av arbetskraftskostnaden i olika fartygsregister — en analys
* TAP-avtalen — en faktasammanstéllning

« Kompetens i sjofartsnaringen — en fraga om utbildning och forskning

« Export av sagade travaror — fran Gavle till Japan i containers
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» Svenska rederiers ekonomiska situation — en redogorelse

»  Kommuner med storst relativ koncentration inom sjofartsnaringen — en
urvalsrapport

 Sjofarten pa Tjorn — en klusterstudie

Arbetet inom projektet SSK 2000 har enligt direktiven inriktas pa att
belysa ett antal for den svenska sjofartspolitiken och den svenska
sjofartsnaringen i vid mening viktiga omraden genom att ta fram och
sammanstalla fakta och analyser.

Slutrapporten Svensk sjofartsnarings konkurrenskraft bygger pa
delrapporterna och forsdéker sammanfattande, i form av en strategisk
analys, ge en bred och framatblickande bild av den svenska
sjofartsnaringens majligheter och betydelse bade som naringsgren men
ocksa som ett strategiskt viktigt kunskaps- och kompetensomrade for det
svenska samhaéllet.

I den senare delen betonas den vikt som ett svenskt bibehallet
sjofartskunnande har for centrala svenska politikomraden som sjosakerhet
och sjofartens miljofragor och Sveriges mojligheter att dven
fortsattningsvis vara en padrivande kraft i det internationella arbetet inom
dessa omraden.

Sveriges geografiska belagenhet och vart starka sjofartsberoende nar det
galler utrikeshandeln leder ocksa till slutsatsen att en tillracklig
sjofartskompetens har betydelse for en positiv utvecklingen av hela den
svenska transportsektorn och stravan mot intermodala transportlésningar
med sjofart som en viktig lank i transportkedjan.

Det som inom EU kallas Short Sea Shipping och pa svenska narmast kan
oversattas till Europasjofart/Narsjofart ar ett prioriterat omrade inom
unionens transportpolitik. Har har Sverige med ett bibehallet och utvecklat
sjofartskunnande mojligheter att ge ett positivt bidrag till utvecklingen.
Detta ar av betydelse inte minst i ett Ostersjoperspektiv nar vara nya
grannlander véxer fram som allt viktigare handelspartners och EU
forbereder sig for en utvidgning av medlemskretsen till [ander med stor
geografisk och kulturell narhet till Sverige.

Detta ar kanske det viktigaste budskapet i slutrapporten till skillnad fran
tidigare ars snavare konkurrensbedémningar, som fokuserat pa svenska
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rederiers kostnadslage. Konkurrenskraften fran kostnadssynpunkt &r
naturligtvis viktig och en forutsattning for naringens dverlevnad. Det finns
emellertid dven andra framatsyftande perspektiv pa den svenska
sjOfartsnaringen.

Nar det galler konkurrenskraften fran kostnadssynpunkt konstateras i
slutapporten att den utveckling av sjofartspolitiken, som under senare ar
lett till att Sverige allt mer ndrmat sig vad som kommit att bli en form av
EU-standard som kodifierats i Europeiska kommissionens statsstodsregler
for sjofartsnaringen fran 1997, nu bor fullfoljas.
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7. Konkurrenskraften

7.1 Allmant om konkurrenskraften

Globalisering och avreglering av de internationella marknaderna och 6kad
varldshandel skapar kortsiktigt problem for de lander vars kostnadslage
overstiger den niva som deras produktivitet kan motivera. Det kan vara
skatter eller andra forhallanden som ligger bakom. Den 6kade
internationaliseringen paverkar i sarskilt hog grad sjéfarten men éven
andra néringar.

Genom att internationella register med lokala avtal i dag dominerar har
sjofartens arbetskraftsmarknad blivit helt internationell. Det har medfort
att den internationella sjofarten idag i allt storre omfattning drivs utan
nationella skatter och sociala kostnader.

Sjofartsnéringen i framfor allt industrilanderna omfattas dock fortfarande
av olika nationella regelverk som paverkar kapital- och/eller
arbetskraftskostnaderna. Aven om effekten av de olika reglerna och
subventionerna ar sma i relation till hela omsattningen sa kan de vara helt
utslagsgivande pa marginalen for konkurrenskraften och for Iénsamheten
for enskilda rederier.

Ovanstaende utveckling har, for industrilander som opererar med ett
nationellt register med i huvudsak nationella arbetsmarknadsvillkor,
inneburit att deras flottor under de senaste decennierna minskat kraftigt.
Processen startade med de storre tonnaget och har fortsatt till att &ven
omfatta mindre fartyg som opererar i internationell regional trafik.

Beroende pa fartygstyp, storlek, alder och anskaffningsvéarde m.m. kan
kostnadsandelen for olika produktionsfaktorer variera kraftigt for enskilda
fartyg. Kapitalandelen kan variera fran 20 -70 % och
bemanningskostnaden fran 5-30 %. Priset for dessa faktorer liksom priset
for material och tjanster satts pa en helt internationell marknad dar
efterfragan och utbud styr prissattningen. Det enskilda rederiets skicklighet
ar avgorande for konkurrenskraften vid upphandlingen av kapital, material
och tjanster. Det ar ocksa det enskilda rederiets kvalitetstankande och
sakerhetskultur som avgor forsakringskostnadernas niva m.m. och inte
vilken flagga som fartyget seglar under.
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En jamforelse mellan svenskregistrerade fartygs kostnadslage och vara
grannlénders ar relevant enbart vad avser arbetskraftkostnaden.
Arbetskraftskostnaden for 20 olika svenskflaggade fartyg har analyserats
och visar att det finns betydande skillnader &ven under svensk flagg for
likvardiga fartyg. Spridningen kan uppga till 15 % kring medelvérdet. For
t.ex. ett mindre bulkfartyg pa ca 5 000 dwt kan arskostnaden ligga mellan
3,8 och 4,8 miljoner kronor. Det finns ingen anledning att anta att
skillnaderna inte skulle vara stora ocksa under andra register.

Att kostnaden under samma flagg kan variera beror bl.a. pa
» typ och storlek av fartyg

» skillnader i beséttningsstorlek

» olika avtal

» olika managementfilosofier

« olika underhallsfilosofier

» &gandeformer

« olika marknadsforhallanden och typ av last

skatteregler

Att jamfora kostnaden mellan enskilda svenskflaggade fartyg och fartyg
under annan flagg kan darfor ge missvisande indikationer pa det relativa
kostnadsléget mellan olika register.

For att analysera skillnaden i kostnadslage har anvants existerande fartyg
fordelade pa 3 bulkfartyg pa 4-5000 dwt, 3 produkttankfartyg pa 7-8000
dwt och 3 ro ro- fartyg pa 10-15000 dwt.

Samtliga fartyg seglar under svensk flagg med europaavtal och dagens
rederistod. Flera olika rederier har lamnat underlag for berdkning av
arbetskraftskostnaderna under foljande forutséttningar.

» Svenskt register (SRTAP) med dagens rederistdd och avtal om tillféllig
anstallning (TAP)
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* NIS = Norskt Internationellt Register med refusion och
sékerhetsbeséttning

* NR = Nederl&ndskt register
» DIS = Danskt internationellt register med "nettolon”

Med SRTAP fullt genomférd kommer den procentuella fordelningen av
sjoman bosatta inom resp. utanfor EES pa svenskflaggade lastfartyg att
ligga runt 50/50. Motsvarande forhallande for NIS, DIS och nederlandsk
flagg &r 25/75. Det bor observeras att TAP-avtalen hittills endast har
genomforts i begransad omfattning och jamforelsen géller foljaktligen
endast for de fall dar sddana avtal har genomforts. Utslaget pa hela den
svenska lastfartygsflottan kan relationen bosatta innanfor resp. utanfor EES
for ndrvarande beréknas till 75/25.

Fordelningen mellan nationella och icke nationella besattningsmedlemmar
utgor typiska fordelningar. Kansligheten i kostnadsléget for olika
kombinationer av nationalitet pA manskaps och befalsbefattningar har
ocksa analyserats. Resultatet av kanslighetsanalysen visar att utfallet i stort
blir det samma oavsett om det &r befal eller manskap som antas utgora icke
nationell besattning sa lange den totala fordelningen &r den samma. De
besattningskombinationer som redovisas i kalkylerna skall darfor enbart
ses som rakneexempel.

For jamforelsen av arbetskraftskostnaden for farjor under olika flagg har
anvants en stor farja med ca 200 befattningar motsvarande 400-450
ombordanstallda.

7.2 Beraknad arbetskraftskostnad under olika register

Foljande tabell visar en jamforelse baserat pa tre typer av fartyg ett ca 7000
dwt produktankfartyg, ett 4000 dwt bulkfartyg och en 14 000 dwt ro ro-
fartyg.

Vid jamforelsen av fartyg under olika flaggor &r det vésentligt att beakta att
spridningen i kostnaden bland samma typ och storlek av fartyg under
svensk flagg kan variera med en miljon kronor upp eller ned. De vérden
som anges representerar genomsnittliga vérden

Vid jamforelser mellan arbetskraftkostnaden mellan en helt svensk
besattning under nuvarande villkor och en utlandsk bes&ttning med USD-
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baserad 16n betyder forandringar i kurserna mycket for utfallet av
jamforelsen. | takt med att anvandningen av beséttning med I6n bade i
kronor och USD forsvinner delvis denna effekt.

Kalkylen SRTAP motsvarar nuvarande svenska regler med bidrag
motsvarande skatt och 58 000 kronor per helarsanstalld sjoman. Det
motsvarar 62-69 % av den totala skatten och de sociala avgifterna.
Variationen beror pa att det i praktiken for enskilda fartyg finns olika
Overtidsuttag, manskap som slutar och lyfter vederlag mm.

I Nederlanderna far goras totalt 40 % reducering av den beskattningsbara
inkomsten, dock ej mer &n vad som motsvarar den totala skatten och de
sociala kostnaderna. Det innebdr att reduceringen i Nederldnderna i
praktiken uppgar till 100 % av skatten och de sociala kostnaderna.
Nederlanderna har darmed fullt ut anpassat sig till EU:s ramverk for
sjofarten.

Tabell 2 Kostnadsjamforelse arskostnad arbetskraft, tank, bulk, och ro ro

1 2 3 4

Befattning/Register SRTAP NIS NR DIS
Arskostnad

P-Tank 7000 dwt 4 850 3531 3423 3378
/Antal befattningar 12 12 12 12
Varav bosatta utanfor

EES 6 10 10 10
Bulk 4000 dwt 2917 2 302 1847 2292
/Antal befattningar 7 7 7 7
Varav bosatta utanfor

EES 3 5 6 5
RoRo 14000 dwt 4513 3482 3742 3757
/Antal befattningar 12 12 12 12
Varav bosatta utanfor

EES 6 9 9 9
P-Tank 7000 dwt 100% 73% 71% 70%
Bulk 4000 dwt 100% 78% 60% 74%
RoRo 14000 dwt 100% 77% 80% 80%
Genomsnitt 100% 76% 70% 75%
P-Tank 7000 dwt 0 -1319  -1427 -1 472
Bulk 4000 dwt 0 -738  -1313 -869
RoRo 14000 dwt 0 -1186 -1003 -1 000
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Summa 0 -3243  -3743 -3 340

1. SRTAP

2. NIS = Norskt Internationellt Register med refusion och sékerhetsbeséattning

3. NR = Nederlandskt Register

4. DIS = Danskt Internationellt Register

IArbetskraftskostnad= Nettolénen + personskatt +socialt ink évertid samt semesterersattning

Jamfort med ett svenskt fartyg med nuvarande villkor hade fartyg under
nederlandsk flagg 1999 en kostnadsférdel pa ca 30 %, under DIS ca 24 %
och under NIS 25 % (figur 3).

140%

120%

100% I SRTAP

80% i - T
T NS
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40%
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Figur 3: Jamforelse av arbetskraftskostnad under olika fartygsregister i Nordeuropa

En generell jamforelse av arbetskraftskostnaden med olika avtal och flagg

for farjor indikerar att om kostnaden under svensk och finsk flagg satts till

index 100 respektive 115 kan tysk flagg samt DIS och NIS séttas till index
60-70 och Ryssland, Estland och Polen till index 30-40. Med stdd till hela

besattningen under svensk flagg skulle kostnadsnivan komma i paritet med
t.ex. den under danskt register (figur 4).
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Figur 4: Jamforelse av arbetskraftskostnad under olika fartygsregister — farjor

7.3 Kostnadsutvecklingen

Den relativa kostnadspositionen mellan SRTAP och de andra registren
forsamrades under 1999 mot NR med 3 % mot NIS med 1 % och mot DIS
med 3 %.

Orsaken till forsamringen &ar utvecklingen av valutakursen och
engangseffekter genom forandringen av skattesystemet.

Engangseffekterna av borttagandet av sjomansskatten ebbar ut i Sverige
och utvecklingen under innevarande ar jamfért med vara grannlander ser
relativt positiv ut.

Avtalet i Sverige ger ca 2 % i kostnadsokning. Dartill kommer viss
I6neglidning och reducering av stodets vérde, vilket torde ge en
kostnadsokning brutto pa 3-4 %.

I Norge gav avtalet drygt 7 % till vilket kommer l6neglidning framfor allt
for befal i befattningar dar allt stérre krav stélls pa omfattande certifiering.
Med effekter fran den reducerade refusionsordningen kan
kostnadsokningen under NIS i ar bli 14-19 %.

I Danmark gav avtalet 2 % och den totala kostnadsokningen bedéms bli
4-9 %.

Motsvarande siffror for Nederlanderna ar avtal ca 3 % och total
kostnadsokning 8-9 %.
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Kostnadsindex ar 2000 blir med ovanstaende justeringar och SRTAP satt
till index 100 ger NIS 83, NR 74 och DIS 78.

Tabell 3 Férandring i relativ kostnadsniva 99/98/2000

Arskostnad SRTAP  NIS NR DIS
P-Tank 7000 dwt

Ar 1999 index 100% 73% 71% 70%
Ar 1998 index 100% 73% 73% 73%
Bulk 4000 dwt

Ar 1999 index 100% 78% 60% 74%
Ar 1998 index 100% 79% 63% 79%
RoRo 14000 dwt

Ar 1999 index 100% 7% 80% 80%
Ar 1998 index 100% 7% 83% 83%
Genomsnitt

Ar 2000 index P 100% 83% 74% 78%
Ar 1999 index 100% 76% 70% 75%
Ar 1998 index 100% 17% 73% 78%

Av den hér bedomningen framgar att fartyg i det svenska registret med
nuvarande stod har en kostnadsnackdel med mellan 20 — 30 % jamfort med
fartyg i de norska, danska och nederlandska registren.

Med de forslag vi lagger fram kommer fartyg i det svenska registret att i
huvudsak fa likvardiga konkurrensvillkor med de andra landernas
handelsflottor.

Generellt géller att 16neglidningen for manskap i mindre fartyg i kusttrafik
ligger vésentligt lagre &n for de storre fartygen inom framfor allt tank- och
ro ro-trafik och transocean trafik samt passagerarfartyg.

Utvecklingen under innevarande ar bekréaftar att trenderna inom den
internationella arbetsmarknaden for sjofolk i stort sett &r oférandrad
jamfort med tidigare.

Liksom for industrin i 6vrigt har 6kningen av I6nekostnaden under svensk
flagg uppvisat en nedatgaende trend. Generellt ligger dock ékningen Gver
den svenska industrins genomsnitt.

Orsaken till den relativt sett hogre 6kningen torde kunna h&nforas till att
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» den svenska arbetsmarknaden for sjofolk, framfor allt nar det galler
sjobefal, &r liten och i begrdnsad omfattning konkurrensutsatt,
« bristen pa kvalificerade befal okar.

Loneskillnaden mellan olika nationaliteter pa befalssidan &r ocksa pa vag
att minska. Den trenden forsvagas dock sannolikt de narmaste aren som en
foljd av den tidigare valutakrisen i Fjarran Ostern och den stora betydelse
som exporten av arbetskraft har for flera asiatiska landers ekonomi

Pa langre sikt talar utvecklingen for en utjamning i arbetstider och
Ionekostnader for de mer hogutbildade befattningshavarna ombord.
Framfor allt kommer detta att bli patagligt i mindre och medelstora fartyg i
takt med att ny teknik tas i bruk. Reduceringen av bemanningen fortsatter
men det &r en langdragen process som framfor allt styrs av i den takt gamla
fartyg ersatts.

Sid 42



8. Allméanna dvervaganden om den framtida
sjofartspolitiken

8.1 Svensk sjofart i ett internationell perspektiv

De arligen aterkommande utvérderingarna av den svenska
sjofartsnaringens konkurrenskraft visar den dynamik som kénnetecknar
den internationella sjofarten och att denna ndring arbetar i en helt
globaliserad ekonomi. | synnerhet géller detta lastsjofarten och den
storskaliga transoceana sjofarten. Bekvamlighetsflaggen och annan
lagkostnadsflagg bestammer kostnadslaget och inom dessa sektorer kan
knappast nagon traditionell europeisk flagg konkurrera.

Nagot annorlunda ar eller borde vara forhallandet for farjesjofarten och
annan mer lokalt och regionalt orienterad sjofart. Men dven inom detta
omrade har, sarskilt efter de tyska och danska besluten att utvidga
sjofartsstodet till farjetrafiken, konkurrenstrycket 6kat for andra nationers
farjendringar. Det kan noteras att Europeiska kommissionen tidigare lagt
fram ett forslag till bemanningsdirektiv for passagerar- och férjesjofart
inom EU som syftar till att I16ner och andra villkor skall hallas pa europeisk
niva for att undvika lagkostnadskonkurrens inom denna sektor.
Direktivforslaget ar for narvarande vilande da det annu inte gatt att fa
tillracklig enighet om det.

Det internationella konkurrenstrycket och den omfattande utflaggningen
fran traditionella europeiska register har lett fram till dels olika
internationella register i nationell regi som t.ex. NIS och DIS vad géller
Norge och Danmark, dels de riktlinjer for statsstod till sjéfartsnéringen
som Europeiska kommissionen beslutade 1997.

Forekomsten av sjofolk bosatta utanfor EES anstéllda pa sa kallade
”lokala villkor” ombord i europeiskt flaggade fartyg har successivt okat.
Det innebar regelmaéssigt lagre bemanningskostnader och ett gynnsammare
kostnadslége. Det normala &r dérvid att en faktisk nettolon tillampas och
att denna 16n och de sociala villkoren grundas pa ITF-baserade avtal och
att flagglandet som stat har minimerat sina ataganden for detta sjofolks
sociala skydd. I Norge t.ex. omfattar det statliga skyddet enbart forsékring
vid arbetsskada och dodsfall.

Sid 43



8.2 Sverige har successivt anpassat sig

Genom de i Sverige traffade TAP-avtalen kan numera &ven personer
bosatta utanfér EES anstallas ombord pa svenskflaggade fartyg till sarskilt
avtalade villkor. Dock tillampas inga sérskilda villkor for det sociala
skyddet. Skatt och sociala avgifter betalas i vanlig ordning for dessa
ombordanstéllda. 1 en sarskild delrapport till Sjofartsverkets projekt SSK
2000, TAP-avtalen — en faktasammanstéllning, redovisas en uppfoljning av
de TAP-anstéllda pa svenska fartyg under de forsta aren med dessa avtal.
FOr nérvarande finns ca 500 TAP-anstéllda i den svenska handelsflottan,
vilket kan sagas motsvara ca 1000 svenska sjoanstallda, vilket raknat pa
hela lastfartygsflottan innebar ca 25 % av den totala numeréaren.

Foljande uppgifter avser utvecklingen av sjofolk bosatta inom resp. utanfor
EES for nagra landers handelsflottor mellan aren 1996 — 1999.

Land Sjofolk 1996 1999
Sverige EES 9630 9600
Icke EES - 150 (ar 2000 ca 500)
Danmark EES 9050 10350
Icke EES 2700 3050
Norge EES 11100 13080
Icke EES 22180 26600
Finland EES 7760 7540
Icke EES 30 -
Nederl. EES 7660 8540
Icke EES 3440 5470
Tyskland EES 9370 8920
Icke EES 4800 5570

Det bor observeras att siffrorna ovan for Danmark, Nederldnderna och
Tyskland avseende sjofolk bosatta inom EES anger det totala antalet
inklusive sjoman i inrikes trafik och farjetrafik dar inga eller ytterst fa som
ar bosatta utanfor EES forekommer. For Danmark, Norge och
Nederlanderna ingar dven anstallda i off shore industrin. Andelen sj6folk
bosatta utanfor EES i den konkurrensutsatta lastsjofarten kan for dessa
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lander berdknas uppga till ca 75% medan den for Sverige for narvarande
ligger runt 25%. En stor del av det svenska registrets hogre kostnadsniva
forklaras av denna skillnad i bemanningens sammansattning.

FOr att varna om en egen handelsflotta och en nationell sjofartsnaring har
darfor de europeiska sjofartsnationer som ar medlemstater i EU gemensamt
beslutat om de villkor som kommer till uttryck i statsstodsreglerna. Det
skall observeras att reglerna om statsstod till sjofartsnéringen ar ett
undantag fran EU:s konkurrensregler. Med utgangspunkt fran
kommissionens statsstodsregler kan konstateras att flertalet 1ander i olika
takt narmar sig den niva som reglerna tillater. Genom detta kan man tala
om att en gemensam europeisk sjofarspolitik vaxer fram och att
konkurrensen riktas mot utomeuropeiska flaggor samtidigt som de olika
europeiska landerna far allt mer likartade konkurrensvillkor.

Bade regeringen och riksdagen har vid flera tillfallen, regeringen senast i
arets budgetproposition och Trafikutskottet i sitt betankande med
anledning av regeringens uttalande och motioner i fragan, uttalat att det ar
angelaget att sla vakt om en svensk sjofartsnaring och att denna néring
maste ges likvardiga konkurrensvillkor med vara narmaste
konkurrentlander. Under bara nagra ar har ocksa stodet successivt okats
genom att den del som avser att tdcka de sociala avgifterna hojts i flera steg
fran 29 000 kr per helarsanstalld till 58 000 kr.

Den tidigare redovisade beddmningen leder till att nuvarande stdd visat sig
otillrackligt och att en hjning behdver ske sa att socialavgifterna
kompenseras fullt ut for att svenska lastfartyg skall na i huvudsak
likvardiga konkurrensvillkor med vara narmaste konkurrenter.

8.3 Farjendaringens akuta problem

Sverige har redan genom det nuvarande rederistdet gradvis anpassat sig
till de géllande konkurrensforutsattningarna vad galler lastsjofarten. Det

som aterstar nu, enligt regeringens uttalande i budgetpropositionen, &r att
inordna férjendaringen i denna politik.

Arbetsgruppen beklagar i och for sig att dven den intraeuropeiska
farjenaringen, som i hog grad arbetar pa en homogen marknad med i stort
liknande kostnader for arbetskraften, numera ocksa blivit foremal for
statliga stodinsatser. Sverige, som har en omfattande och viktig
farjenaring, paverkas starkt av denna utveckling. Det férhallandet att denna
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del av sjofarten tidigare arbetade under i stort sett likvardiga
konkurrensvillkor med i allt vasentligt nationella besattningar var ocksa
utgangspunkten for den inofficiella nordiska dverenskommelse som funnits
pa farjeomradet. Enligt denna skulle man inte tillata statsstod eller fartyg
under internationella register i den nordiska férjetrafiken. Detta var skalet
till att NIS-fartyg och tidigare DIS-fartyg inte tillats bedriva férjetrafik i
Norden.

Overenskommelsen, som aldrig varit formellt bindande, ar nu i praktiken
betydelselds. Borttagandet av den skattefria forséljningen inom EU har
pressat farjebranschens lonsamhet och Tyskland nu foljt av Danmark har
infort stod ocksa for den branschen. Finland har beslutat inféra en
tonnageskatt som &ven omfattar farjenéringen.

Arbetsgruppen anser denna utveckling olycklig. Farjenaringen ar till
skillnad fran lastsjofarten lokalt/regionalt bunden till sina linjer och
destinationer och de anstallda &r som namnts till den helt Gvervdgande
delen bosatta inom EES och har arbetsférhallanden och arbetstider som
inte principiellt skiljer sig fran andra kategorier arbetstagare. Strikta
sakerhets- och miljokrav maste ocksa uppratthallas i denna trafik.
Visserligen 6kar konkurrensen i farjetrafiken i Ostersjon fran Ryssland, de
baltiska staterna och Polen, som arbetar med betydligt lagre
arbetskraftskostnader. Sa lange sakerhets- och miljokraven uppfylls bor
detta dock i princip inte foranleda statsstod fran andra lander for att starka
deras egen position.

Arbetsgruppen foreslar att den svenska regeringen tar upp diskussioner
med i forsta hand de nordiska grannldnderna och Tyskland for att
undersoka méjligheterna att na fram till en gemensam syn pa behovet pa
naringspolitiskt std till den intraeuropeiska férjesjofarten. De effekter som
vissa stodatgarder far ifrdga om tillampningen av
dubbelbeskattningsavtalen for nordiskt sjéfolk bor ocksa behandlas.
Samtidigt bor regeringen Gvervaga att mera aktivt stédja kommissionens
forslag till bemanningsdirektiv.

Sveriges linje bor vara att passagerar- och férjetrafik som bedrivs i
konkurrens med annan europeisk trafik inom EU inte ska omfattas av EU:s
regler for statsstdd till sjofarten. Det maste anses som mycket olyckligt och
oekonomiskt att tyska, danska, norska, svenska och finska féarjor forsoker
uppna marknadsmaéssiga fordelar i konkurrens med grannlanderna genom
statliga subventioner.
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I avvaktan pa resultat fran sadana atgarder bor den svenska farjenaringen,
som regeringen uttalat i arets budgetproposition, inordnas i den svenska
sjofartspolitiken och omfattas av ett rederistod som ger likvérdiga
konkurrensvillkor med andra lander som bedriver farjetrafik i vart
naromrade. Stodet bor avse samtliga ombordanstéllda, som enligt géllande
regler klassas som sjoman, avseende bade lastfartyg och farjor.

Vi har 6vervagt om farjor som fortfarande kan anvénda den skattefria
forsaljningen helt eller delvis skall hallas utanfor stodordningen men funnit
att detta sannolikt skapar nya gransdragnings- och konkurrensproblem. Det
ar idag enbart fyra svenskflaggade farjor i Finlandstrafiken som &n sa lange
kan utnyttja den skattefria handeln. Genom beslutade fordndringar av
inforselreglerna far den skattefria forséljningen ocksa allt mindre betydelse
for farjenéringen.

Riksdagens trafikutskott har i sitt betdnkande (2000/01:TU1) med
anledning av regeringens uttalande om sjofartspolitiken i
budgetpropositionen for ar 2001 och motioner som véckts med anledning
av hérav, ansett att den 1 januari 2002 kan visa sig vara en for sen tidpunkt
for ett nytt stod till farjesjofarten. En bred majoritet av utskottet har ansett
att atgarder behéver genomforas redan under ar 2001 for att starka
konkurrenskraften och motverka utflaggning. Utskottet anser darfor att
regeringen snarast majligt skall aterkomma till riksdagen med forslag om
hur atgarderna under ar 2001 skall utformas. Vi redovisar darfor ocksa
konsekvenserna av en tidigarelaggning av den nya ordningen till den 1 juli
2001.

8.4 Foretagsbeskattningen

Arbetsgruppen vill ocksa fasta uppmarksamheten pa en fraga som flera
sjofartspolitiska utredningar tagit upp och som annu inte for svensk del fatt
nagon I6sning. Det galler foretagsbeskattningen och sarskilt det
forhallandet att for i forsta hand mindre rederier kan skatteméssiga
problem uppsta i samband med forsaljning och kop av fartyg om detta inte
sker under samma rakenskapsar. Allt fler lander inom EU, men ocksa i
ovriga varlden, tillampar ett s.k. tonnageskattesystem som alternativ till
ordinarie foretagsbeskattning for att undvika bl.a. kapitalvinstbeskattning
vid fartygsforsaljning och medge storre frihet vid anskaffning av ett nytt
fartyg. Nu senast har Finland beslutat infora en tonnageskatt.
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Ett annat sétt att komma till ratta med denna fraga, som tidigare tillampats i
Sverige, ar nagon form av fonderingssystem av de vinster som uppstar vid
en fartygsforsaljning. De tidigare fartygsfonderna, som fyllde detta syfte,
togs bort i samband med 1990 ars skattereform.

Arbetsgruppen har tagit del av ett forslag till svenskt tonnageskattesystem,
men har inte haft mojlighet att inom ramen for detta uppdrag bedéma
effekterna av forslaget och kan darfor inte i detta lage redovisa nagon
slutlig uppfattning. Ett alternativ som namnts &r att aterinféra nagon form
av fartygsfonder.

Kvar star alltsa fragan om foretagsbeskattningens betydelse for
rederindringen. Det underlag vi tagit del av visar att foretagsskatten for
hela rederinaringen uppgar till i genomsnitt mindre an 100 mkr per ar.
Merparten av den inbetalda foretagsskatten hanfor sig till nagra fa
rederier. Som vi ser det har denna fraga for svenskt vidkommande narmast
koppling till beskattningen i samband med fartygsforséljningar och bor
ocksa bedomas utifran effekterna i detta avseende. Detta kraver en analys
av den svenska foretagsbeskattningens for- och nackdelar i ett
internationellt perspektiv.

8.5 Sammanfattande bedémning

Enligt den beddmning som vi redovisar bor Sverige nu i praktiken
genomfora en nettomodell, dvs. ge rederierna ett stod motsvarande skatten
och socialavgifterna pa de ombordanstalldas Iéner for bade lastfartyg och
farjor.

En nettomodell blir ocksa en bekréaftelse pa den langsiktighet i den statliga
sjofartpolitiken som efterlysts fran naringens sida. En nettomodell med den
inriktning som arbetsgruppen forordar lagger ett tak for de statliga
stodinsatserna vad géller bemanningskostnaderna som éverensstammer
med EG-kommissionens riktlinjer. Det betyder foljaktligen att det &r
naringens aktorer som fortsattningsvis far det fulla ansvaret for att svenska
fartyg kan mota den internationella konkurrensen Majligheten till
ytterligare stodinsatser fran statens sida vad géller bemanningskostnaderna
ar darmed i praktiken uttomda.
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9. Forslag till nytt stodsystem

9.1 Utgangspunkter

Nar det géller fragan om ett nytt stodsystem har vi sarskilt studerat den
praktiska utformningen av stoden i Danmark och Nederldnderna. Danmark
och Nederlanderna ar tva lander inom EU med vars handelsflottor den
svenska sjofartsnaringen konkurrerar. Det finns ocksa skillnader i dessa tva
landers stddsystem som vi anser vara intressanta att belysa. Nederlanderna
har férutom bemanningsstod dven ett stod via ett tonnageskattesystem,
vilket inte Danmark har.

Det &r viktigt att det stodsystem man valjer ar langsiktigt stabilt, att det ger
de avsedda effekterna pa sjofartsnaringens konkurrenskraft och att det ar
enkelt att administrera. Tva fragor star i forgrunden. For det forsta galler
det att avgransa och definiera de fartyg som skall berattiga till stod. For det
andra géller det att fastlagga stodets storlek mot bakgrund av en
beddmning av vad likvérdiga konkurrensvillkor erfordrar. | den senare
delen har vi tagit del av den utvérdering som Sjofartsverket nyligen
presenterat.

9.2 Olika stodformer

Europeiska kommissionens riktlinjer for statligt stod till sjétransport
medger stod i en rad olika former. Alla stodatgarder skall anmélas till
kommissionen for en beddmning om de ryms inom riktlinjernas ram.

Totalt far stodet till ett lands sjofartsnaring inte 6verskrida vad som
motsvarar summan av skatter och sociala avgifter for de ombordanstallda
och rederiforetagen.

Inom denna totala ram forekommer stod till att sanka
bemanningskostnaderna genom atgérder som i praktiken innebér att skatter
och sociala avgifter pa I6ner inte behover betalas, stod genom tonnageskatt
i stéllet for ordinarie foretagsskatt, stod till utbildning och forskning, stod
till sjoméns hemresor m.m. Den svenska modellen har hittills i forsta hand
bestatt av ett direkt bidrag till sjéfartsnaringen. Darut6ver har Sverige en
inkomstskattelattnad for sjoménnen som indirekt medfor lagre
I6nekostnader for arbetsgivaren.
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Vi kan konstatera att den kostnadspost som framst skiljer svenskflaggade
fartyg fran andra flaggor ar bemanningskostnaden. Det ar ocksa
anledningen till att det hittillsvarande stodet avsett att sénka denna kostnad.
Det finns enligt gruppen ingen anledning att franga denna inriktning av
stodform.

9.3 Den tekniska I6sningen

Arbetsgruppen konstaterar vid en jamforelse mellan det danska och det
nederlandska stodsystemets praktiska utformning att det nederlandska
systemet ar enklare och kraver betydligt mindre administration. Det
tillgodoser den enskilde sjomannens behov av en réttvis beskattning och
ger staten goda mdojligheter att kontrollera att systemet inte missbrukas.

Fran praktiska utgangspunkter férordar darfér gruppen ett system liknande
det som tillampas i Nederlanderna. Har bor noteras att stodsystemet i
Nederl&dnderna behandlar personer som &r bosatta inom EES annorlunda &n
personer bosatt utanfor EES. Vi har 6vervagt om en liknande uppdelning
skulle vara andamalsenlig for svenska férhallanden. Nagot egentligt skal
att ha tva olika system ser inte gruppen, forutsatt att det inte paverkar
stodets omfattning och effektivitet. Det har ocksa framhallits att en skatte-
och avgiftsfrihet for léner gar emot den utveckling som galler pa
socialforsakringsomradet med allt mer individuellt anknutna forsakringar.

Gruppen forordar darfor en 16sning som innebér att alla ombordanstéllda
oavsett var de ar bosatta behandlas pa samma satt inom ramen for
stodsystemet.

Den losning som vi forordar bygger alltsa pa att den enskilde sjdmannen
har kvar sin normala bruttoln, som beskattas pa vanligt satt och dven
ligger till grund for de sociala formanerna. Genom detta uppstar inga
problem med eventuella kostnadsavdrag vid inkomsttaxeringen eller vid
inkomst fran annan verksamhet an skeppstjéanst.

Arbetsgivaren behéver inte betala in till Skattemyndigheten ett belopp
motsvarande den skatt och de sociala avgifter som belGper pa de
ombordanstalldas Iéner och som motsvarar den niva pa stodet som
faststélls. Det beloppet kommer istéllet att krediteras arbetsgivarens
skattekonto i enlighet med ett beslut av Rederindmnden. Med denna
I6sning undviks ocksa den rundgang av stédpengar som sker i det
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nuvarande systemet och stodet far omedelbar effekt och &r darmed fran
likviditetssynpunkt battre &n den nuvarande ordningen.

Denna modell av stodsystem tillampas redan for det arbetsmarknads-
politiska anstéllningsstodet.

| budgetpropositionen tas begreppen netto- resp. bruttolosning upp i fraga
om stddets utformning och en nettoldsning forordas i forsta hand. Vi har
noterat att det inte ar helt klart vad som skall l14ggas i dessa begrepp och
vill darfor nagot kommentera denna fraga.

Avgorande blir om man ser netto resp. brutto fran arbetstagarens eller
arbetsgivarens sida. Enligt var mening ar det naturligt att i forsta hand se
det fran arbetsgivarens sida. Det &r nettot, d.v.s. lénekostnaden efter avdrag
for skatt och sociala avgifter, som skall ge de efterstravade
konkurrensvillkoren. I den meningen &r den I6sning vi forordar en
nettoldsning.

9.4 Fartyg som beréttigar till stéd

Enligt regeringens uttalande i budgetpropositionen skall stddet omfatta
bade lastfartyg och farjor. Detta vidgar kretsen av stodberattigande fartyg
fran ca 200 lastfartyg med ca 4000 arsanstallda till att &ven omfatta ett 20-
tal svenskflaggade farjor i utrikestrafik med ca 3100 arsanstallda.

Som kriterier for vilka fartyg som skall omfattas av stodet bor enligt
gruppen ligga de mal for sjofartspolitiken som riksdagen tidigare lagt fast.

I den géllande bidragsforordningen uttrycks detta pa sa satt att stodet skall
riktas till handelsfartyg som huvudsakligen anvands i utrikestrafik av
betydelse for den svenska utrikeshandeln eller den svenska tjansteexporten.
Denna stodgrund bor kvarsta med den skillnaden att man tar bort
bestammelsen som séger att bidrag inte skall lamnas till passagerarfartyg.

Stodet bor avse samtliga ombordanstéllda, som enligt géllande regler
klassas som sjoman, for bade lastfartyg och férjor.

9.5 Stddets storlek

Dagens stod for lastfartygen, bidrag motsvarande inbetald skatt pa
sjoinkomst samt 58 000 kronor per arsanstalld for de sociala avgifterna,
gav de svenska fartygen, enligt de konkurrensstudier som Sj6fartsverket
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genomfort, en kostnadsniva 1998 i paritet med DIS- och NIS-flagg, men i
forhallande till nederlandsk flagg fortfarande en kostnadsnackdel med ca
15 %. Kostnadsnackdelen har det senaste aret 6kat enligt den senaste
konkurrensbedémningen. Av stor betydelse for den faktiska
konkurrenskraften ar andelen anstéllda som inte ar bosatta inom EES
genom att ett annat avldsningssystem tillampas. | princip motsvarar en
befattning en anstalld medan det for nationellt sj6folk erfordras i
genomsnitt drygt tva anstallda. | detta avseende arbetar DIS, NIS och det
nederlandska registret med betydligt hdgre andel av sjofolket som inte &r
bosatta inom EES &n vad de svenska TAP-avtalen medger.

Fragan galler narmast om stodet for de sociala avgifterna skall laggas pa
dagens niva, dvs. 58 000 kronor per arsanstalld, eller om ett hogre belopp
ar motiverat for att uppna syftet med stodet. Enligt EG-kommissionens
regler far stodet maximalt motsvara skatt och sociala avgifter. For en
genomsnittlig ombordanstalld &r de totala sociala avgifterna ca 100 000
kronor per arsanstalld.

Vart huvudalternativ ar full kompensation for skatt och socialavgifter i
enlighet med gallande statsstodsregler for samtliga fartyg som omfattas.

Med vara forslag bedomer vi att de svenska lastfartygen nar en
kostnadsniva som i huvudsak ger dem likvardiga konkurrensvillkor med
andra europeiska nationers fartyg.

Med hansyn till de sérskilda férhallanden som for narvarande rader inom
den nordeuropeiska férjetrafiken vad galler bemanningens nationalitet,
hemvist och konkurrenssituationen i 6vrigt redovisar vi dven ett alternativ
dar kompensationen for de sociala avgifterna begransas till 70% for
farjorna. Detta innebér att stodnivan minskar med ca 90 mkr.

Detta ger foljande sammanstalining.

Skatt (mkr) 100% avgifter (mkr) 70%
Lastfartyg 345 410
Farjor 230 290 200

Eftersom farjorna idag ligger utanfor den statliga sjofartspolitiken och
konkurrenslaget har forsamrats med héansyn till genomfdrda forandringar i
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Tyskland och Danmark bor emellertid ett farjestod enligt Trafikutskottet
inforas sa snart som majligt.

9.6 Stodets administration

Den foreslagna Idsningen, att kreditera arbetsgivarens skattekonto
motsvarande skatt och sociala avgifter for ombordanstallda pa
stodberéttigade fartyg, medger en enkel och tillforlitlig 16sning. Exempel
pa den praktiska hanteringen finns i form av det sysselsattningsstod som
regleras i forordningen (1997:1275) om anstéallningsstod.

Rutiner for hanteringen bor uppréttas av Riksskatteverket i samarbete med
Rederindmnden. Rederindmnden administrerar dagens rederistdd och har
bl.a. att avgéra om fartygen berattigar till stod enligt nuvarande
bidragsforordning och omfattningen av sjomén omréknat till
heldrsanstéllda for vilka stod skall utbetalas.

Motsvarande uppgifter enligt den nya férordningen bor avila
Rederinamnden. Det bor alltsa ankomma pa Rederindamnden att meddela
Riksskatteverket de uppgifter som behdvs for krediteringen av
skattekontona.

9.7 Stodets konsekvenser for statsbudgeten

Med nuvarande bidragsforordning uppgar det beraknade rederistodet for
innevarande ar till ca 525 mkr. For ar 2001 beraknas det enligt nuvarande
regler uppga till ca 512 mkr.

Ar 2002, det forsta ret med den nya stodmodellen, kan stodet utifran
dagens svenskflaggade handelsflotta berdknas till ca 755 mkr avseende
lastfartygen. For farjetrafiken tillkommer detta ar ca 520 mkr enligt vart
alternativ med fullt stéd och ca 430 mkr med 70 % kompensation for de
sociala avgifterna.

| det fall det nuvarande systemet avslutas vid utgangen av ar 2001 beréknas
utgifterna under samma ar till 512 mkr att jamféra med det féreslagna
anslaget om 405 mkr. For budgetaret 2002 beréknas 315 mkr behova
utbetalas avseende stod for kvalifikationsaret 2001 parallellt med den nya
stodordningen, vilket per heldr kan berdknas motsvara ett inkomstbortfall
om 1275 mkr.
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Med hanvisning till Trafikutskottets betdnkande har vi dven gjort
berékningar av de budgetmassiga konsekvenserna vid en tidigarelaggning
av den foreslagna ordningen till den 1 juli 2001. Utover det foreslagna
anslaget om 405 mkr behdver ca 50 mkr tillforas anslaget under ar 2001
och 115 mkr for 2002 avseende kvalifikationsaret 2001. Den nya
ordningen kommer att galla andra halvaret 2001 och kan beraknas
motsvara ett inkomstbortfall om ca 640 mkr.

Budgettekniskt redovisas stddet som minskade skatte- och avgiftsintakter
pa statsbudgetens inkomstsida och paverkar darmed budgetsaldot. Det
hojda stodet foreslas finansieras fullt ut inom utgiftsomrade 22 —
Kommunikationer.

I sammanhanget bor ocksa kostnader for skatteforvaltningens
administrativa uppgifter beaktas.
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10. Forfattningsforslagen

Det forslag till rederistéd som arbetsgruppens lamnar innebér att
Rederinamnden skall fatta beslut om rederistod. Stédet bestar i att
arbetsgivarens skattekonto genom myndigheternas forsorg krediteras med
beslutat stodbelopp. Beslutet om rederistod innebar alltsa i praktiken en
minskning av det belopp som arbetsgivaren skall betala in pa skattekontot.
Regleringen av att stodet far ges ut genom kreditering pa skattekontot bor
ske genom lag. Det ar lampligt att lata lagen (1999:591) om kreditering av
anstallningsstod andras till att omfatta dven rederistod som beslutats av
Rederindamnden.

Den narmare utformningen av det féreslagna rederistodet bor ske genom
forandringar av det nuvarande statliga bidraget till svensk sjofart. Det
bedéms som mest andamalsenligt att upphéva forordningen (1996:1559)
om statligt bidrag till svensk sjofart och istéllet utfarda en férordning om
rederistod. Dé&rutdver har vissa foljdandringar ansetts nodvéndiga i
instruktionen for Rederindmnden samt i sekretessférordningen.
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1. Forfattningstext

1.1 Forslag till lag om andring i lagen (1999:591) om kreditering av

anstallningsstod

Harigenom foreskrivs att rubriken till lagen (1999:591) om
kreditering av anstallningsstod samt lagen skall ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Lag om Kkreditering av
anstallningsstod

Anstallningsstod som beslutats
av arbetsmarknadsmyndighet far
tillgodoforas arbetsgivaren genom
kreditering pa sadant skattekonto
som har upprattats for denne enligt
3 kap. 5 § skattebetalningslagen
(1997:483).

Foreslagen lydelse

Lag om Kkreditering av
anstallningsstdd och rederistod

Anstallningsstod som beslutats
av arbetsmarknadsmyndighet och
rederistod som beslutats av
Rederinamnden far tillgodoféras
arbetsgivaren genom kreditering
pd sadant skattekonto som har
uppréttats for denne enligt 3 kap.
58 skattebetalningslagen
(1997:483).

Regeringen meddelar ndrmare foreskrifter om vilka stod som skall

krediteras skattekontot.

Denna lag trader i kraft den 1 januari 2002.

1.2 Forslag till férordning om rederistod

Hé&rigenom foreskrivs foljande.

Inledande bestammelse

1 § Rederistdd Iamnas enligt denna forordning till arbetsgivare for skatt
pa sjoinkomst och for arbetsgivarens kostnader for socialavgifter.
Beslut om rederistdd fattas av Rederindmnden.

Villkor for rederistdd

2 8 Rederistdd Iamnas till svenska fysiska och juridiska personer samt
till svenska partrederier som har eller har haft sjomén anstallda for
arbete ombord pa svenskregistrerade fartyg som huvudsakligen anvéands
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I utrikestrafik av betydelse for den svenska utrikeshandeln eller den
svenska tjansteexporten.

Rederistod lamnas endast till den som stéaller utbildningsplatser
ombord till férfogande enligt Sjofartsverkets anvisningar och som har
tillrackliga forsakringar for fartyget och dess drift.

3 8 Om det finns synnerliga skal far Rederinamnden bifalla en ansokan
om rederistod &ven om de krav som stalls i 2 § inte &r uppfyllda.

Om ndmnden beddmer att beredskapsskal skall 14ggas till grund for
ett beslut om att bevilja stod enligt forsta stycket, skall namnden forst
samrada med Kommerskollegium och Overstyrelsen for civil
beredskap.

4 8 Innan rederistod lamnas skall Rederindmnden ha forklarat
arbetsgivaren som stodberattigad enligt 2 eller 3 8.

Om namnden finner det uppenbart att beviljande av rederistdd skulle
strida mot syftet med stodet, far namnden avsla en ans6kan om en sadan
forklaring trots att de formella kraven ar uppfyllda.

Rederistodets storlek

5 § Rederistod lamnas for sjoman med ett belopp som motsvarar det
skatteavdrag enligt skattebetalningslagen (1997:483) som arbetsgivaren
skall gora pa sjoinkomster samt bidrag till kostnader for socialavgifter
enligt socialavgiftslagen (2000:000).

Alt. 5 § Rederistdod lamnas for sjoman med ett belopp som motsvarar
det skatteavdrag enligt skattebetalningslagen (1997:483) som
arbetsgivaren skall géra pa sjoinkomster samt bidrag till kostnader for
socialavgifter enligt socialavgiftslagen (2000:000). Bidraget till
socialavgifter far endast uppga till 70 procent av kostnaden for sjoman
pa fartyg som transporterar dven andra passagerare an chaufforer till
lastbilar som transporteras med fartyget (passagerarfartyg).

AnsOkan och beslut

6 8§ En arbetsgivare som Onskar rederistdd skall senast den 1 november
till Rederinamnden inkomma med en anstkan om att forklaras vara
berattigad till rederistod under det kommande kalenderaret. Om det
finns sarskilda skal, far en ansokan ges in vid en senare tidpunkt.
Rederindmndens beslut att forklara en arbetsgivare vara berattigad till
rederistod skall forenas med en skyldighet for arbetsgivaren att
omgaende anmaéla forandringar vad avser fartygsforsakringar och
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utbildningsplatser. En forklaring skall omprovas vid &andrade
forhallanden.

7 8 1 en ansdkan enligt 6 8 skall det anges vilka fartyg ansokan
omfattar samt uppgift om hur manga utbildningsplatser sékanden kan
erbjuda pa de fartyg ansokan avser och vilka forsakringar som géller for
fartygen och dess drift. Rederinamnden far begara de ytterligare
uppgifter av s6kanden som behdvs for provning av ansokan.

Namnden skall arligen ta ut en avgift pa 4 000 kronor for varje fartyg
ansokan omfattar.

8 8 Efter en forklaring enligt 6 8§ beslutas rederistdd, efter sérskild
ansokan, per kalendermanad. En sadan ansékan om rederistod skall ha
kommit in till Rederindmnden senast fem arbetsdagar fore den tidpunkt
da stodet skall krediteras arbetsgivarens skattekonto enligt 10 § andra
stycket. Rederindmnden skall fatta ett preliminért beslut om det
rederistod som skall utga under manaden.

Rederistod far beviljas dven om anstkan kommer in vid en senare
tidpunkt &n den som anges i forsta stycket.

9 8 Senast inom 15 dagar efter det att stodet krediterats arbetsgivarens
skattekonto enligt 10 8 andra stycket skall arbetsgivaren inkomma med
underlag for slutligt faststédllande av stodbelopp. Underlaget skall
innehalla uppgift om

1. den tid som s6kanden bemannat fartyget,

2. kontant bruttolon inklusive skattepliktiga formaner, det

skatteavdrag enligt skattebetalningslagen (1997:483) som

arbetsgivaren gjort samt de avgifter som betalats enligt

socialavgiftslagen (2000:000), och

3. antal avldnade dagar.

Underlaget skall vara undertecknat av arbetsgivaren samt vara
granskat och godként av en auktoriserad eller godkénd revisor.

Lamnas inte underlaget in inom den i forsta stycket angivna tiden
forlorar arbetsgivaren rétt till stodbeloppet, om inte Rederindmnden i
forvag medgett annan tid for att ge in underlaget.

Hur rederistodet tillgodofors arbetsgivaren

10 § Rederistod tillgodofors arbetsgivaren genom kreditering pa sadant
skattekonto som har upprattats for arbetsgivaren enligt 3 kap. 5 §
skattebetalningslagen (1997:483).

Rederinamnden skall lamna Riksskatteverket de uppgifter som
behovs for krediteringen.
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Stodet krediteras arbetsgivarens skattekonto den 12 i manaden efter
det att preliminart beslut om stod fattats enligt 8 §, med undantag for
januari da stodet i stallet krediteras den 17.

Ovriga bestammelser

11 § Om nagon har fatt rederistod pa felaktiga grunder, inte inkommer
med underlag enligt 9 § eller om stéd av annan anledning har utgatt med
for hogt belopp skall det som mottagaren fatt for mycket betalas
tillbaka. Det belopp som skall aterbetalas far dras av fran stodbelopp
som den aterbetalningsskyldige darefter har ratt till.

Om det finns sarskilda skal far Rederinamnden helt eller delvis befria
den som tagit emot stodet fran aterbetalningsskyldigheten.

12 8§ Rederinamndens prelimindra beslut om rederistod far inte
overklagas. Andra beslut i frdgor om rederistod far 6verklagas hos
allman forvaltningsdomstol.

Provningstillstand kréavs vid dverklagande till kammarratten.

13 § Rederinamnden far meddela de ytterligare foreskrifter som behovs
for verkstélligheten av denna férordning.

1. Denna forordning trader i kraft den 1 januari 2002, da férordningen
(1996:1559) om statligt bidrag till svensk sjofart skall upphora att gélla.

2. Aldre foreskrifter galler fortfarande i fraga om bidrag till inbetald
skatt pa sjoinkomst och kostnader for socialavgifter som belGper sig pa
I16n och annan ersattning for tiden fore den 1 januari 2002.

1.3 Forordning om andring i forordningen (1989:10) med instruktion
for Rederindmnden

Harigenom foreskrivs att 7 och 8 8§ férordningen (1989:10) med
instruktion for Rederindmnden skall ha féljande lydelse.

7 § Om ett drende ar sd bradskande att namnden inte hinner
sammantrada for att behandla det, far arendet avgoras genom
meddelanden mellan ordféranden och minst sd manga ledaméter som
behdvs for beslutforhet.

Om detta forfarande inte ar lampligt, far ordféranden ensam avgora
arendet. Ett sadant beslut skall anmalas vid nasta sammantrade med
namnden.

Né&r namnden avgor ett arende med stdd av 3 § forordningen
(xxxx) om rederistdd kravs dock att samtliga ledamoter &r narvarande.
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8 8 Namnden far i arbetsordning eller i sarskilda beslut lamna over till
ordfdranden eller till en féredragande att avgora &renden som &r av det
slaget att de inte behdver prévas av ndmnden, daribland &renden om
preliminara beslut enligt 8 § forordningen (xxxx) om rederistod.

Denna forordning trader i kraft den 1 januari 2002.

1.4 Forslag till férordning om andring i sekretessférordningen
(1980:657)

Harigenom foreskrivs att bilagan till sekretessforordningen
(1980:657)* skall ha foljande lydelse.

Bilaga®
Verksamheten bestar i Sarskilda begransningar i
sekretessen
75. stod enligt forordningen sekretessen géller inte beslut i
(xxx) om rederistod arenden

eller enligt motsvarande

aldre bestammelser

Denna forordning trader ikraft den 1 januari 2002.

! Forordningen omtryckt 1998:1333.
2 Bilagan senast andrad 2000:621.
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