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Remissvar Svensk Sjofart — Forbiittrade regler for svensk tonnageskatt

Féreningen Svensk Sjofart dr en branschorganisation for svensk sjéfartsndring och
representerar ett 60-tal rederier med verksamhet over hela virlden. Den svenska sjofarten dr
en del av det europeiska sjofartsklustret som sammantaget kontrollerar drygt 40 procent av
varldshandelsflottan. Mer dn 90 procent av Sveriges utrikeshandel gar via sjofarten och
drligen reser 6ver 30 miljoner passagerare med firjor till och fran Sverige.

Sammanfattning:

Svensk Sjofart vilkomnar regeringens tydliga ambition att stirka Sveriges attraktivitet som
flaggstat och den svenska sjofartens konkurrenskraft, samtidigt som Sveriges beredskap
starks. Svenska rederier har under lang tid tappat i konkurrenskraft mot konkurrenter i andra
EU-lander pd grund av sdmre néringsvillkor. Antalet handelsfartyg registrerade i Sverige
under svensk flagg dr dessutom allt for fa for att langsiktigt klara bdde kompetensforsorjning
och beredskapsbehov. Inom vissa fartygssegment, flera viktiga for svensk beredskap, saknas
idag helt svenskflaggade fartyg. Det ér av yttersta vikt att regeringen agerar skyndsamt med
att stirka konkurrensforutsittningarna for svenska rederier for att sdkerstélla svensk
forsorjning och beredskap. En tonnageskatt som mojliggor for svenska rederier, med svenska
fartyg att bedriva trafik pa Sverige och samtidigt inga i ett svenskt tonnageskattesystem &r en
forutsittning for detta. Darutdver maste systemet ocksa skapa forutséttning for en vixande
rederiniring och sékra ett 0kat svenskt fartygsdgande. En sddan fordndring dr endast mojlig
om ett nytt reviderat svenskt system dr minst lika bra, och helst bland de bésta, som 1 6vriga
lander inom EU.

For att astadkomma detta ar det ytterst angeldget att det nu liggande forslaget kompletteras sa
att det blir mgjligt med uthyrning av fartyg inom en koncern utan begrasningar. En sddan
komplettering dr helt avgorande for att skapa forutséttningar att bygga och utveckla rederier
med Sverige som bas. Utan en reglering som motsvarar den som finns i flera europeiska
lander kommer fOrslaget inte att 4stadkomma den forstirkning av svenska rederier som
regeringen onskar. Aven om forslaget behdver kompletteras viilkomnar Svensk Sjofart det
remitterade forslaget som avsevért forbéttrar spelplanen for svenska rederier, dessutom 1 ett
tidskritiskt 1dge for industrin och for Sveriges beredskap. Genom flera betydande forslag som
laggs fram kan svensk rederiverksamhet {4 en chans att utvecklas utan de sérskilda hinder
som satt krokben for svensk sjofartsverksamhet. Framfor allt tillstyrker Svensk Sjofart
forslagen som mojliggor for rederier att trafikera med sina fartyg fullt ut pa svenska hamnar,
vilket under nuvarande system varit ytterst begridnsade. Inkluderingen av specialsjofarten 1
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tonnageskatten och en sinkning av godtagbar bruttostorlek for att mojliggora dessa fartygs
intrdde ar ocksa avgorande for att rita om spelplanen for segmentet och kan se en framtid 1
Sverige. Badda delar utgor centrala fragor for det svenska sjofartsklustret. Darutdver ser vi
forslag sasom forbéttrade villkor for 6veravskrivningsfond som infors och vissa forbattringar
avseende bareboatregelverk.

I promemorians forslag om bareboatuthyrning saknas emellertid forslag som ger storre
flexibilitet for koncerner som borde kunna undantas frdn begransningen om tre ar, i likhet
med hur det gors pa flera andra hall 1 Europa. Vidare dr Ship management ett sjofartssegment
som, i likhet med i flera andra ldnder inom EU, borde kunna inkluderas. Det hade dven varit
vilkommet med forslag pa hur man kan underlétta hanteringen for rederier exempelvis nér
fartygen ligger i flera dotterbolag. Inget av dessa har belysts i promemorian och det dr fragor
som behdver omhindertas i forslaget eller genom vidare utredning. Slutligen har frdgan om
obeskattade reserver inte hanterats, vilket foreningen forordat.

Utover ovan ser vi fran branschen mdjlighet till mindre justeringar av lagda forslag som kan
forbattra implementeringen av den reformerade tonnageskatten. Nedan aterfinns Svensk
Sjofarts detaljerade synpunkter pd forslagen 1 promemorian.

Specialsjofart inkluderas i systemet med tonnagebeskattningen (avsnitt 4.2)

Svensk Sjofart tillstyrker den foreslagna utvidgningen av den svenska tonnageskatten till att
ockséd omfatta specialsjofarten, samt en dndring av storleksgransen for specialfartyg (fran 20
brutto), se vidare nedan. Att fartyg som anvinds inom specialsjofarten, dven i Sverige kan
omfattas av tonnageskatt, ar angeldget bade for utveckling av sjofartsniringen i Sverige och
for var svenska beredskap. Utover att storlekskravet sianks for specialsjofarten kriavs ocksa att
specialfartyget dr utsatt for internationell konkurrens.

Utover fortydligandet att specialsjofarten dr en verksamhet utsatt for internationell konkurrens
och att denna ér att likstélla med kvalificerad rederiverksamhet dr det avgorande att dven
fortydliga att dessa fartyg dven utgor fartyg som klassas som Handelsfartyg enligt
inkomstskattelagen (jmf exv. 64 kap 3§). Detta 1 syfte att sékerstélla att den nu foreslagna
justeringen inte enbart innebér att dessa fartyg kan omfattas av svensk tonnageskatt utan dven
kan flaggas 1 Sverige. Svensk Sjofart forordar darfor att ett fortydligande infors 1
inkomstskattelagen som tydliggor att alla fartyg som anvédnds inom specialsjofarten (dvs
enligt den foreslagna 4b §) ér att betrakta som handelsfartyg ocksé i den mening som anges i
64 kap av inkomstskattelagen och ddrmed att ombordanstillda pa dessa fartyg kan omfattas
av sjoinkomst, vilket i nésta steg mdjliggor sjofartsstod till rederiet. Utan ett sédan
fortydligande finns en uppenbar risk att praxis tvingas att utvecklas via att varje enskild typ av
verksamhet inom specialsjofarten kan komma att behova provas 1 domstol. I det omtalade
fallet med ett kabelldggningsfartyg har tolkning géllande dess status kommit forst efter att
HFD (MAL 3 433-20) konstaterat att denna typ av fartyg #r att betrakta som handelsfartyg.
For att undvika onddiga rattsliga provningar och ddrmed bromsa upp en tillvédxt av svenska
fartyg inom specialsjofarten dr det angeldget att regeringen tydliggor detta.
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Idag forekommer rittsliga provningar kring huruvida olika typer av specialsjofart dr eller inte
ar utsatta for internationell konkurrens och huruvida fartygen dédrigenom ar att betrakta som
handelsfartyg varfor ett fortydligande 1 denna del &r 6nskvérd.

Begreppet sjordddning

Svensk Sjofart forordar att begreppet Sjordddning i den foreslagna §4b byts ut till
rdaddningstjdnst. 1 EU-regelverket anviands begreppet fartyg som ger assistans till sjoss, vilket
inkluderar andra atgérder 4n enbart sjordddning. Enligt lagen om skydd mot olyckor delas
raddningstjénst in i olika typer av rdddningstjanst, de olika typerna dr dessutom geografiskt
uppdelade (stat och kommun). Vad giller de olika typerna av rdddningstjanst kan det inom
sjofarten dessutom vara svart att dra en skarp grians mellan sjordddning och miljérdddning.
Det dr darfor angelédget att inte smalna av den assistans som kan ldmnas till sjoss till en viss
del av en rdddningsinsats och inte till andra. Exempelvis kan ett brinnande fartyg utgora en
situation som inledningsvis kan vara sjordddning och sedan bli miljérdddning eller vice
versal.

Med en begrinsning enbart till begreppet sjordddning kan fartyg som omfattas av svensk
tonnageskatt inte héllas i beredskap for att medverka vid miljoraddningstjénst (exempelvis
inom ramen for den beredskapsflotta som den Europeiska sjosédkerhetsbyran upphandlat for
andamalet), vilket innebér en klar konkurrensnackdel for svenska rederier vid upphandling av
sddana resurser inom EU.

Vid raddningstjénst dger dessutom rdddningsledaren, vanligen tjansteman inom
Kustbevakningen eller Sjofartsverket, ritt att forfoga Gver fartygsresurser for att genomfora
raddningstjénstoperationer. Fartyg kan darfor ianspraktas for raiddningstjénst. Ett sddant
beslut fran en rdddningsledare vid Kustbevakningen for att skydda den marina miljoén
(miljoraddning) kan sdledes innebéra att ett fartyg som omfattas av svensk tonnageskatt
hamnar i en situation dir rederiet de facto bedriver en verksamhet som inte dr forenlig med
kraven 1 den svenska tonnageskattelagstiftningen.

Enligt EU:s statsstodsregler anses fartyg som tillhandahéller assistans till sjéss ga under
beskrivningen annan handelssjofart som alltsd kvalificerar sig for tonnageskatt. Det dr viktigt

L Ett exempel pa detta &r branden ombord pa fartyget Almirante Storni utanfor Géteborg i december 2021, dir
det brann i en last med virke. Branden var svérsldckt och en rad resurser sattes in for att sldcka branden, detta for
att undvika en forlust av fartyget och forhindra att olja kom ut i vattnet (miljordddningstjénst), samtidig befann
sig beséttningen ombord och om de skulle evakueras/riddas skulle det bli fragan om sjordddning. I andra
situationer kan situationen vara den omvénda att passagerare raddas (sjordddning) och att fartyget sedan ska tas
omhand, exv. tdmmas pa drivmedel (miljoraddning), béargas eller motsvarande. Det svenska begreppet for
raddningstjénst dr uppdelat i olika typer till havs (till stor del beroende pa att olika myndigheter ansvarar for
verksamheten.

Med en begriansning enbart till sjoraddning kan fartyg som omfattas av svensk tonnageskatt inte héllas i
beredskap for att medverka vid miljordddningstjénst (exv. Inom ramen for den beredskapsflotta som den
Europeiska sjosdkerhetsbyran upphandlat for &ndamaélet), vilket innebér en klar konkurrensnackdel for svenska

rederier vid upphandling av sddana resurser inom EU.
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att svensk tonnageskatt inte infor avvikande regelverk och beslutar att endast omfatta
sjordddning. Svensk Sjofart forordar darfor att begreppet raddningstjdnst anvéands.

Fortydligande kring fartyg som tillhandahaller fornodenheter till fartyg

Enligt forfattningskommentarerna sidan 42 i1 beskrivning av vad den elfte punkten inbegriper
inkluderas tillhandahéllandet av fornddenheter till personal till sjoss, dock inte fornddenheter
till fartygen, dir det anges att.

“/...stod och service kan exempelvis avse tillhandahdallande av livsmedel och andra
fornédenheter till personal till sjéss med ett kvalificerat fartyg”.

Svensk Sjofart anser att det bor fortydligas att denna typ av service inte enbart hor till en viss
sjofartsverksamhet, utan kan gélla bade offshorefartyg och andra fartyg.

Det dr ocksa angelédget att fortydliga att fornddenheter inom sjofarten precis som konstaterats
i forslaget inkluderar livsmedel med ocksa andra typer av fornddenheter. Fornodenheter inom
sjofarten torde séledes kunna avse allt ifran livsmedel (inklusive dricksvatten), till verktyg,
reservdelar, och andra for fartyget nddvéandiga utrustning s& som exempelvis sjokort, trossar,
mm. For att undvika otydligheter vid tillimpningen av regelverket framét forordar Svensk
Sjofart att en egen punkt ldggs till listan som omfattar fartyg som tillhandahéller
fornddenheter enligt ovan till fartyg. Givet att fartyg pa redden ar utanfér hamnen borde
inkludering av denna kategori av specialsjofart motsvara de kategorier som stods av EU:s
statsstodsregelverk. Bdde Danmark och Nederldnderna har t ex sddana regelverk som
mojliggdr for denna typ av servicefartyg.

Majligheterna till uthyrning (s.k. bareboat) av kvalificerade fartyg utan beséittning
utokas (4.3)

Svensk Sjofart vialkomnar forslaget att hoja griansen for bareboatuthyrning fran 20 till 50
procent av den totala bruttodriktigheten. Daremot saknas 1 forslaget mojlighet for svenska
rederier att, 1 likhet med flera andra ldnder 1 Europa, hyra ut och in fartyg (utan tidsgréns)
inom en och samma koncern. Att denna mdjlighet saknas i forslaget utgdr en betydande brist
som avsevirt kommer att himma utvecklingen av rederindringen i Sverige. Sjofart dr en
internationell verksamhet och det finns ett behov for rederier att inom ramen for den egna
verksamheten kunna flytta fartyg inom den egna verksamheten. Med hénsyn till att det i
princip krivs att den som vill bedriva en verksamhet i ett visst land (dven inom EU) behover
registrera ett sarskilt bolag 1 det landet innebar avsaknaden av mojligheten till koncernintern
bareboat att den svenska tonnageskattens attraktivitet minskar markant, da ett rederi inte fritt
kan flytta sina fartygsresurser mellan olika enheter (inom den egna verksamheten) for att mota
marknadens behov eller som en effekt av 6verkapacitet pga konjunkturférandringar. Detta
innebdr en betydande nackdel i det svenska systemet. Svensk Sjofart kan konstatera att denna
mojlighet aterfinns i flera andra EU-ldnders tonnageskattesystem. ex Norge och
Nederlinderna?.

2 Holland, Danmark , Norge, Cypern har samtliga undantag i bareboatregelverket néir koncernbegreppet uppfylls enligt respektive lands lagar.
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Med beaktande av ovan, vill Svensk Sjofart betona vikten av att sékerstilla att de svenska
reglerna avseende koncernintern bareboat utformas sé att de blir konkurrenskraftiga. Svensk
Sjofart forordar dirfor att Sverige, i likhet med Nederlinderna, och Norge® som tillater att
fartyg utan begransning i tid eller andel av tonnaget, sa linge det sker inom en och samma
koncern. Med hénsyn till att det finns flera sétt att definiera en koncern skulle en mojlighet 1
denna del kunna vara att i detta fall definiera koncern som ett visst d4gande av det bolag till
vilket ett fartyg chartras ut till eller in fran. Ladmpligen pa en nivd pa 5% som finns i
exempelvis. Nederlinderna®.

Ett sadant forfarande stimmer ocksé dverens med de nya reglerna som inforts genom OECD:s
regelverk (pillar II), vilka inforts 1 Sverige genom Lag (2023:875) om tilldggsskatt. | OECD:s
regler behandlas fragan om bareboat och i pillar II stipuleras att inkomster fran bareboat ska
undantas om de hyrs ut till annan sa kallad “konstituerande enhet", vilket rimligen i detta fall
bor utgora ett dotterbolag eller deldgt bolag, dvs bolag inom samma grupp/bor tolkas som
koncern. ”Intékter fran bareboat-befraktning kvalificerar sig ddrigenom som ‘internationella
sjofartsintékter’ och dr ddrmed ocksd undantagna frdn GloBE:s beskattningsbara inkomst.
Givet att OECD 1 sina rekommendationer betraktar koncernintern bareboat i en sarskild
stdllning och inte ska ses som en extern transaktion, framstér det som att den foreslagna
lagstiftningen om tonnageskatt genom avsaknaden av koncernintern bareboat dessutom inte
harmonierar fullt ut med det regelverk som nyligen kommit pa plats i Sverige och andra EU-
lander inte minst. I sammanhanget ska det dessutom noteras att Koncernbegreppet finns i
svensk lag varfor en ndrmare definition inte torde behdvas for att kunna inrétta det som
foreslagits av Svensk Sjofart under forslaget Bareboat. Det dr darfor rimligt att begira att
regelverken hinger ihop och inte skiljer sig at nidr Sverige anslutit sig till detta internationella
regelverk.

Forutsittningarna for att ett fartyg ska vara kvalificerat dndras (4.4)

Svensk Sjofart vilkomnar foreslagna dndringar vad avser bruttodréiktighet och trafikkrav for
att kvalificera for tonnageskatt.

Avseende krav pa minsta bruttodriktighet for specialsjofart kommenteras detta ovan.

Vad giller trafikkravet som fordndras fran att fartyget ska gé i internationell trafik eller i
inrikes fart 1 annat land till att fartyget ska anvénds 1 trafik som ar utsatt for internationell
konkurrens pa sjofartsmarknaden dr de tydliggéranden som ldmnas 1 promemorian sérskilt
vialkomna, bl.a. genom att forslaget innebér att svenska rederier som ingar i den svenska
tonnageskatten diarigenom kommer att kunna delta i svenska upphandlingar pa samma villkor
som rederier frdn andra EU-ldnder och svenska rederier kan bedriva trafik pa svenska hamnar
utan att riskera att &ka ur tonnageskatten.

3 R-2-2.5 Krav til virksomhet innenfor ordningen - The Norwegian Tax Administration
R-2-2.5.9 Bareboat-utleie — narstaende selskap

4 Conditions and eligible activities for the Dutch tonnage tax scheme | NL Flag



https://www.skatteetaten.no/en/rettskilder/type/handboker/skatte-abc/2023-2024/r-2-rederiselskaper/R-2.002/R-2.038/#r-2-047-r-2-2-5-9-bareboat-utleie---narstaende-selska
https://nlflag.nl/shipping-policy-tax/tonnage-tax/conditions-and-eligible-activities-dutch-tonnage-tax-scheme
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Svensk Sjofart vialkomnar sérskilt att begreppet “Utsatt for internationell konkurrens” infors 1
tonnageskatteregelverket, da de grundlaggande kraven for att omfattas for den internationella
sjofarten blir enhetlig 1 Sverige i och med att motsvarande begrepp dven finns i férordningen
om sjofartsstod. Dagens situation dér ett rederi exempelvis kan omfattas av tonnageskatt men
dir personalen inte omfattas av sjoinkomst (eller vice versa) innebar helt enkelt att i dessa fall
fungerar inte det svenska regelverket och skapar en situation som inte gor det mojligt att bade
ingd i svensk tonnageskatt och att flagga fartyget i Sverige. For att fullt ut dra nytta av att
grunden for att erhélla tonnageskatt, sjdinkomst och sjofartsstod ér det helt avgdrande att
begreppen internationell konkurrens, och som ndmns ovan handelsfartyg, tolkas pd samma
sdtt oavsett vilken del av ramverket for sjofarten som avses.

Vid inférandet av ett nytt begrepp i tonnageskatten och med hénsyn till att det &r olika
myndigheter som har att tillimpa reglerna om tonnageskatt och Sjofartsstod ar det avgorande
att bade definition och tillimpning av internationell konkurrens blir densamma inom béada
regelverken. Svensk Sjofart forordar darfor att samma begrepp/definition ska anvéndas for att
vi i Sverige ska fa regelverk som harmoniserar med varandra. Det &r av stor vikt att vi far
samma betydelse av detta begrepp inom den reglering som berdr tonnageskatt. Svensk Sjofart
vill gérna betona detta i ridande forslag fran regeringen.

Ytterligare fortydliganden kring vilka fartyg som kan ingd

Det ar viktigt ocksé att det blir en tydlig avgrinsning for vilka verksamheter som kan ingé i
tonnageskatten for att undvika att verksamheter som inte utgdér handelssjofart ingar. En sadan
reglering dr exempelvis angeldgen bade for systemets integritet och for att sikerstélla att det
svenska regelverket tillimpas 1 enlighet med unionsreglerna.

Det ska i sammanhanget noteras att den danska tonnageskatteloven 1 tilldgg till att lista (jmf 1
kap. §8) vilka verksamheter som omfattas dven innehaller en beskrivning dver verksamheter
som inte kan tonnagebeskattas, sa som ex. fiske, och fartyg som anvénds for fritidsdndamal,
utbildning eller ligger permanent till ankars. Motsvarande finns dven i1 andra system inom EU.
Svensk Sjofart kan konstatera att den danska regleringen underléttat att tydliggora vilka fartyg
och verksamheter som ska omfattas av tonnageskatt och bidragit till systemets integritet. En
uppenbar fordel dr dessutom att onddiga réttsliga provningar for att sitta ramarna for praxis
har undvikits genom en tydlighet kring vad for verksamhet som ska omfattas av regelverket.
Svensk Sjofart forordar en motsvarande tydlighet som finns 1 Danmark kring vilka fartyg som
kan ingé infors dven 1 Sverige.

Anknytande verksamheter (4.5)

Svensk Sjofart tillstyrker forslaget men konstaterar att det i denna del presenteras en
uttdmmande lista enligt Kommissionens regelverk pa vad som ér att betrakta som anknytande
verksambheter till sjétransport och dér endast 50% av dessa intdkter kan beskattas med
tonnageskatt. De overskridande intdkterna formodas beskattas med vanlig bolagsskatt. Ett
sadant fortydligande forekommer i dansk tonnagelagstiftning och kan mdjligen behdva
inforas ocksa 1 de svenska reglerna anser Svensk Sjofart.
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Villkor for 6veravskrivningsfond (4.6)

Svensk Sjofart vilkomnar de foreslagna littnaderna vad avser forutséttningarna for att flytta
fram tidpunkten for nér avdrag for avsattning till 6veravskrivningsfond ska aterforas till
beskattning. I stéllet for att den nettodréktighet som utgér underlag for berdkning av
tonnageinkomst och nettodriktigheten for de dgda kvalificerade fartyg som ingér 1 den
kvalificerade rederiverksamheten ska ha dkat, krdvs att nettodréktigheten inte ska ha minskat.
Andringen innebir att rederier som drabbas av exempelvis forsenade leveranser ges mojlighet
att hantera detta utan att delar av 6veravskrivningsfonden ska upplosas. Det dr ocksa
vilkommet att kravet pa att ett rederi ska vixa tas bort (i meningen skaffa storre fartyg med
mer lastkapacitet - di kravet i nuvarande lagstiftning avser fartygets storlek). Det blir ddrmed
mojligt for ett rederi att ga in i tonnageskatten och bedriva trafik med samma fartyg utan att
for den sakens skull behova ta upp delar av 6veravskrivningsfonden till beskattning. Detta ar i
grunden bra men otillrdckliga justeringar, eftersom regleringen gor det svart for framforallt
mindre rederier att mota nya tekniska krav eller for den delen en kraftig sittning i ekonomin
som foranleder att rederiet behover silja av fartyg.

I beaktande av att fartyg anvinds under lang tid (vanligen mellan 20-50 ar), under sa langa
perioder underhalls och anpassas fartygen bade till nya marknadskrav och nya tekniska regler.
Inte séllan kan detta innebéra att ny teknik, skyddsatgérder eller andra ombyggnationer
behover goras ombord som minskar fartygets lastkapacitet och ddrigenom lastférmaga. Det
kan exempelvis handla om att sdtta ombord reningskapacitet for att minska utslépp eller
batterier. Sddana installationer sker ofta i just lastutrymmen, vilket foranleder att
lastkapaciteten minskar och dirigenom fartygets netto. I manga fall handlar det om atgérder
som &r en direkt foljd av sjo- eller miljosdkerhetskrav pa fartyget. I andra fall handlar det om
frivilliga ataganden fran rederier for att minska miljobelastningen. I bada fallen straffar den
svenska tonnageskatten ett rederi som har en dveravskrivningsfond vid ingangen i en svensk
tonnageskatt. Naturligtvis finns mdjligheter for storre och vaxande rederier med ménga fartyg
att hantera detta tapp i storlek pé ett fartyg genom att nya fartyg ofta har en storre
lastkapacitet. Mot bakgrund av att sdvil inférandet som de nu foreslagna édndringarna av
tonnageskatten sker for att fa fler och vaxande svenska rederier, &r det en brist att nagon
16sning inte presenterats 1 denna del.

Pa motsvarande sitt kan en kraftig séttning 1 ekonomin, liknande den vi sdg nar Lehman
Brothers gick omkull och satte igdng en global finanskris, pandemin, eller for den delen pd
vissa héll 1 vérlden till f6ljd av kriser och krig som kan foranleda att ett rederi tvingas avyttra
ett eller flera fartyg och dérigenom minskar antalet nettoregistrerade ton. En atgérd for att
overleva en ekonomisk nedgang kan dirmed forvirras av de svenska skattereglerna.

Svensk Sjofart forordar att de svenska tonnageskattereglerna ses dver dven i dessa delar for att
undvika att det svenska tonnageskattesystemet blir mindre attraktivt dn att inga 1 andra ldnders
tonnageskattesystem inom EU.

Avseende regleringen 1 24 a § &r det viktigt att avtalet som ska ersitta fartyg inte rdknar upp
tonnaget. I sa fall méste en 6kning av tonnaget ske till efterfoljande avstamning. Svensk
Sjofart anser att det vore dnskvért med ett fortydligande gillande detta.
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Det ér viktigt att understryka att rederier har en stridvan att vixa och utvecklas, men nér yttre
omstdndigheter inte mojliggor det, dr det viktigt att vi kan bibehalla det tonnage som &r sa
kritiskt att Sverige behaller.

Svensk Sjofart tillstyrker forslagen i dessa delar men efterlyser nya regler som mojliggér en
hantering vid oférutsedda minskningar av tonnaget eller helt enkelt for att mdta nya tekniska
krav. For att underlétta en eventuell aterforingen av skatteskulden, 1 hdndelse av att leverans
inte skett, foreslar branschen att mer flexibla regler infors, exempelvis skulle en aterféring
kunna ske Gver tre ars tid for att ytterligare mojliggora tillgang till likviditet. Det bor ocksa
utredas hur eventuella avdrag mot andra tillgdngar kan mdjliggoras i en sadan situation.

Foretag i ekonomiska svarigheter (4.7)

Enligt forslaget i promemorian ska rederiverksamhet inte vara kvalificerad om den bedrivs av
ett foretag som &r i ekonomiska svarigheter enligt Europeiska kommissionens meddelande om
riktlinjer for statligt stod till undsittning och omstrukturering av icke-finansiella foretag i
svarigheter (2014/C 249/01). Skatteverket ska aterkalla ett godkdnnande for
tonnagebeskattning om ett foretag &r i sddana ekonomiska svérigheter som framgér av
Europeiska kommissionens meddelande. Aterkallelseavgift ska inte tas ut i dessa situationer.
Svensk Sjofart har inget att erinra om forslaget da det handlar om att skapa en jamn och sund
konkurrens pd den inre marknaden. Det 4r i sammanhanget positivt att forslaget poéngterar att
aterkallelseavgift i sddana fall inte ska tas ut av rederiet.

Berikningen av spirrtid justeras (4.8)

Enligt regeringens forslag ska sparrtiden berdknas pa olika sitt beroende pa om aterkallelsen
av godkinnandet sker pa begéran av det godkénda foretaget eller av annan anledning. Om
aterkallelsen sker pa foretagets begdran ska spérrtiden riknas frin utgdngen av det senaste
beskattningsar dé tonnagebeskattning har skett. I 6vriga fall ska spérrtiden ridknas frén
utgédngen av det sista beskattningsar som aterkallelsen avser.

Genom forslaget vill regeringen komma till rdtta med att spérrtiden vid dterkallelse pd
Skatteverkets initiativ, pa grund av t.ex. missbruk, i vissa situationer blir kortare &n vad som
géller nér aterkallelsen sker pa foretagets egen begiran, varfor regeringen foreslar att justera
bestimmelsen om berdkningen av spirrtid. I syfte att skapa samma regelverk oavsett om
foretaget eller Skatteverket aterkallar tonnageskatten dr det rimligt att den dr samma dvs tio
ar, vilket uppnas genom denna justering. Svensk Sjofart tillstyrker forslaget.

Ovriga fragor och kommentarer
Sdrskilt med avseende pa Sveriges anslutning till NATO

Svenska rederier bidrar idag till NATO:s formaga bade direkt i Sverige och genom insatser i
andra linder dér dessa rederier har verksamhet eller genom sirskilda kontrakt. Svensk Sjofart
onskar sérskilt uppmérksamma regeringen pa att regelverk som laser insatserna till EU- och
EES-flagg innebér att Sverige och svenska rederiers mgjlighet att stodja gemensamma
NATO-insatser (séavil som 6vning och beredskap) begrinsas. Det dr exempelvis inte mojligt
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for svenska rederier att hyra ut fartyg till NATO-ldnder dér det krévs att fartyg flaggas i
exempelvis Storbritannien eller 1 USA. Detta innebir en begransning 1 svenska rederiers
mojlighet att bidra till NATO:s gemensamma forsvarsanstrangningar, detta da andra NATO-
lander, 1 likhet med Sverige kan krdva att fartyg for deras flagg for att exempelvis erhélla
skydd av Forsvarsmakten i alla 1dgen och geografier. Motsvarande problematik finns pa
bemanningssidan dér Sverige redan idag tappat viardefull kunskap som hade kunnat bidra
bade till Sveriges formaga savil som vér forméga att stodja andra NATO-lander och fullgora
var virdlandsuppgift. I dessa delar bor dndringar i de svenska reglerna genomforas skyndsamt
for att inte begrinsa en svensk formageuppbyggnad och stod till NATO.

I promemorian ej hanterade fragor
Overvig ytterligare forenklingar i regelverket

Svensk Sjofart kan konstatera att utredningen Végade skatter Idmnade fa forslag for att
forenkla for savil myndigheter som rederier, exempelvis foreslog Svensk Sjofart att fragan
om att kunna anmaéla flera foretag som ska ses som en enhet i tonnageskattehénseende inte
studerats ndrmare. Motsvarande géller att anméla tonnageskatt for deldgda fartyg. Svensk
Sjofart menar avseende det forstndmnda att det hade varit vardefullt att se om en forenkling
hade kunnat astadkommas genom att ett rederi skulle kunna anmaila/registrera en grupp av
foretag som utgdr en enhet for tonnagebeskattning, detta eftersom ett fartyg ofta kan placeras i
ett eget foretag som en driftsenhet (underléttar ofta exv. 1an, investering, drift och
forséljningar). I beaktande av att tonnageskattens storlek enbart berdknas pa ett fartygs
lastformaga torde atgdrden vara neutral skattemissigt men underlitta i fragor som exempelvis
andelen fartyg som fér barboatchartras. Med tanke pa att ett rederi enligt redan i dag géllande
regler, (jmf Inkomstskattelagen) vid intrdde i tonnageskatten ska ga in med alla delar av
verksamheten f6ljer denna typ av 10sning intentionerna i befintligt regelverk, men kréver inte
att alla fartyg samlas i ett bolag. I ljuset av en rad dvriga krav nér ett rederi gér in i
tonnageskatten, som exempelvis att ett rederi ska véxa enligt dagens regler och bibehalla sitt
tonnage enligt nu liggande forslag skulle mojligheten att anméla en grupp underlétta bade att
trdda in i tonnageskatten och hantera exempelvis en konjunkturnedgéang.

Overvig inforandet av Ship management i den svenska tonnageskatten

Med hénsyn till att rederier verkar pad den gemensamma europeiska marknaden och dven har
andra internationella samarbeten innebdr den nuvarande begriansningen i den svenska
tonnageskatten att det &r mindre attraktivt att lagga fartygen i det svenska
tonnageskattesystemet. Detta eftersom det svenska tonnageskattesystemet inte medger drift
och bemanning av ett separat bolag. Déarigenom missgynnas ocksa svenska bolag verksamma
inom drift och bemanning. Sverige tappar ddrmed vardefull svensk sjéfartskompetens och
fartyg som annars skulle ha registrerats och tonnagebeskattats i Sverige. Svensk Sjofart
forordar att drift och bemanning (sk ship management) infors i Sveriges tonnageskattesystem,
1 forsta hand for alla fartyg och i andra hand for fartyg som 1 6vrigt kvalificerar for svensk
tonnageskatt. En fartygsforvaltare definieras som ett foretag som bedriver verksamhet med
bemanningshantering och teknisk forvaltning av fartyg som ar kvalificerade for anvandning
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inom tonnageskattesystemet. Det &r ett krav att fartygsforvaltaren har Gvertagit det fulla
operativa ansvaret samt alla forpliktelser och ansvar enligt den internationella
sdkerhetsstyrningskodexen (ISM-koden), dvs svarar bade for teknisk forvaltning och
bemanning.

Ship management innebar att man driver ett fartyg at nigon annan — ungefar som en
fastighetsforvaltare, fast for fartyg. De flesta europeiska ldnder med tonnageskatt som
Danmark, Norge, Nederldnderna och Tyskland tillater ship management som att omfattas av
systemet. Mojligheten pekas dessutom specifikt ut i EU:s statsstodsregler:

“Fartygsforvaltare dr stodberdttigade endast i fraga om sadana fartyg ddr de ensamma bdr
ansvaret for besdttningsadministrationen och den tekniska forvaltningen. For att vara
stodberdttigad mdste fartygsforvaltaren framfor allt ha overtagit hela ansvaret for fartygets
drift och alla skyldigheter och allt ansvar som dligger dgaren enligt ISM-koden (12). Om en
fartygsforvaltare ocksd tillhandahdller andra specialtjinster, som dven kan avse fartygets
drift, bor det garanteras att det fors separat redovisning for sdadan verksamhet som inte
omfattas av skatteldttnadsordningen. Ovanndmnda krav pd att fartyg under gemenskapsflagg
skall utgéra en viss andel gdller ocksd fartygsforvaltare (13).”

Det har med tiden utvecklats praxis inom vissa ldnder 1 EU gillande ship management som
mojliggor att antingen teknisk drift eller bemanning kan tillatas. Denna mojlighet bor
efterstrdvas nér det kommer till Sverige.

Sverige hamnar i ett tydligt konkurrensméssigt underldge nér svenska aktorer inte far samma
forutséttningar som de som réknas upp 1 statsstodsregelverket. Verksamheten innefattar
centrala funktioner som teknisk drift, sdkerhet, bemanning och ekonomi. Det ar
arbetsintensivt och kriver kvalificerad personal inom sjofart, teknik och administration. Om
ship management inkluderas i tonnageskatten 6kar incitamentet att placera dessa jobb i
Sverige vilket gynnar bade arbetsmarknaden med 6kade flexibilitet och 0kar efterfragan pa
sjofartsutbildningar. Som regelverket dr utformat for det statliga stodet till sjofarten dr just
tillvaratagandet av sjofartskompetens 1 EU centralt och kan inte nog betonas.

Svensk Sjofart forordar att en komplettering till utredningen genomfors avseende hur ship
management dvs teknisk drift och/eller bemanning kan inforas antingen direkt eller aviseras 1
samband med en kommande proposition om tonnageskatt. Detta dd det dr angeldget att de nu
foreslagna justeringarna i tonnageskattereglerna kan trada i kraft s& snart som mojligt. Givet
hur skrivningarna ser ut avseende nér rederiverksamheten &r kvalificerad enligt rdidande
forslag, blir det viktigt atminstone 1 detta skede att se dver att det foreslagna regelverket inte
utesluter en mojlighet att senare inkludera ship management (hinvisning till 5 §4). Detta 1
syfte att undvika en inlsning av vad som dr mojligt framgent.

Hantering av 6vergangen fran traditionell beskattning till tonnageskattesystemet

Promemorian har inte heller behandlat frdgan om hur man kan underlétta for rederier som har
varit lange 1 det traditionella beskattningssystemet att ga dver till tonnageskattesystemet
genom att medge successiv aterforing av reserven. Det hade varit onskvért att fragan om
overgangen fran traditionell beskattning till tonnageskattesystemet behandlats. Fragan ér av
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stor vikt for flera rederier som har drivit verksamhet i Sverige under en 14ng tid och viktig for
att mojliggora for dessa rederier att fortsatt operera under konkurrenskraftiga villkor i
Sverige. Svensk Sjofart onskar darfor att fragan bereds vidare.

Sarskilt kring berikningen av forslagets finansiering (6.1, 6.2, 6.3)

I konsekvensanalysen framgar att eftersom tonnageskatt &r frivilligt rdder osdkerhet hur
manga foretag som skulle vélja att omfattas av ett fordndrat system, samtidigt som andra
landers system forandras over tid.

Enligt promemorian ér /...de offentligfinansiella effekterna berdknade utifran ett antagande
om ofdrdndrade volymer vilket innebdr att berdkningen utgdr ifran de intdkter som skulle
omfattats av konventionell beskattning som ersdtts av tonnageintdkter. De tillkommande
tonnageskatteintdikter som inte skulle beskattas konventionellt utan de forslagna dndringarna,
t.ex. for att de inte uppstdtt eller beskattats av ett annat land, inkluderas inte i dessa
berdkningar”

Vi delar inte bedomning med utgangspunkt i de berdkningskonventioner som anviands i
promemorian, dd metodiken dverskattar effekterna genom att “valet” for det enskilda rederiet
vanligen inte str mellan “traditionell svensk beskattning” och “svensk tonnageskatt”, utan i
realiteten handlar fragan oftast om verksamhet som idag ingér i andra landers
tonnageskattesystem och huruvida dessa istéllet kan ingé i1 det svenska systemet. Det dr sedan
lange ként att svenska redare anslutit sig till andra ldnders tonnageskatt dels da dessa system
varit formanligare och omfattade deras verksamhetstyper, dels kom systemen pa plats langt
fore Sverige fick en tonnageskatt. For att Sverige ska kunna prioritera rétt reformer 1 en kritisk
tid for svensk konkurrenskraft och 1 forlangning for svensk beredskap dr det viktigt att
antaganden &r verklighetsnéra och att teori och verklighet inte ligger langt ifran varandra. Vi
menar att givet att inga dndringar foreslas vad avser obeskattade reserver och att flera rederier
som idag omfattas av traditionell beskattning redan idag valt att inte 1dmna eller omfattas av
utldndsk tonnageskatt sa saknas nagot grundldggande 1 antagandena. Snarare 4n att rederierna
lamnar svensk bolagsbeskattning till formén for svensk tonnageskatt, s ser vi att det handlar
om att rederier limnar andra linders tonnageskattesystem till forman for svensk
tonnagebeskattning, om det blir mer inkluderande och formanligare dn det varit tidigare. Det
kan 1 nista steg leda till svensk inflaggning. Det finns ddrmed en betydande risk att effekterna
och statens kostnader ddrmed Overskattas. Detta innebér att den offentligfinansiella effekten
ar positiv snarare dn negativ vilket berdkningarna i promemorian stipulerar.

Ytterligare en faktor som talar for att rederier inte kommer ldmna svensk bolagsskatt till
formén for svensk tonnageskatt dr att promemorian inte féreslar nagon avtrappning av de
obeskattade reserver som rederier har i det konventionella bolagsskattesystemet. Inte heller
koncernintern bareboat foreslas vilket ar ett sine qua non for att flytta hem sina fartyg till
Sverige, nér rederiet lever under saddana villkor 1 andra ldnder for ndrvarande. Dessa tva frigor
ar avgorande for rederier som ska beakta sin introduktion i svensk tonnageskatt.

Vad giller sysselséttningseffekten, ser vi ocksa att om verksamhet utvidgas och forlaggs 1
Sverige istillet for 1 andra lénder, bidrar det till en 6kning av arbetstillfdllen. Enligt en studie
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som belyst effekten av nédringspolitiska reformer for sjo6farten, framtagen av Svensk Sjofart, ar
de fartyg som ndrmast kan komma att beroras av inflaggning vara de 244 utlandsregistrerade
svenskkontrollerade fartygen. Ju konkurrenskraftigare sjéfartsbeskattningen utformas, desto
hogre blir sannolikheten for inflaggning. Skulle hélften av de utlandsregistrerade fartygen i
svensk regi flaggas in, uppskattas att 1 500 jobb tillkommer, omséttningen inom sektorn dkar
med 5 miljarder och svensk BNP vixer med 3 miljarder. Berdkningarna utgar fran officiella
data och en multiplikatoreftekt pa europiska data.

Avslutande kommentarer

Det ar glddjande att det svenska tonnagesystemet nu star infér en reform, som under alla
omstindigheter kommer leda till forbattringar for sjofarten, mojlighet till stirkt beredskap och
arbetstillfdllen och inte minst ett Sverige med ett vixande och levande sjofartskluster. Det ar
mycket efterlangtat och behovligt med flera av de lagda forslagen, framfor allt mdjligheten
for specialsjofarten att omfattas och kvalificeringskrav som inte utesluter trafik pa svenska
hamnar. Det som utgdr en stor brist i forslaget dr avsaknaden av koncernintern bareboat utan
begransningar i systemet. Det dr en friga som maste 10sas i nirtid for att inte det svenska
sjofartsklustret ska fortsétta slidpa efter 1 konkurrenskraft. Det som &terstar som avgdrande for
reformens framgang &r kalibreringen av de forslag som lagts fram, dér Svensk Sjofart tydligt
redogjort for vad som behdvs i1 de respektive forslagen. Att forslagen genomfors sa snart som
mojligt dr ytterst angeldget, inte minst av beredskapsskél.

Svensk Sjofart vill ocksé pdkalla intresset for de fragor som inte lyfts 1 promemorian. Det dr
avgorande att det svenska systemet inkluderar motsvarande verksamheter som kan inrymmas
1 andra EU-linder, vilket &r fallet med ship management. Forslag pa 6vergéngen frdn svensk
bolagsskatt till tonnageskatt lyser ocksa med sin franvaro trots foreningens forslag pa
hantering dédrav. Avseende reformens kostnad delar féreningen inte bedomningen géllande de
offentligfinansiella effekterna da det 4r vida ként att det &r de svenskkontrollerade rederierna
utomlands som ndrmast kommer intressera sig for svensk tonnageskatt och inflaggning 1
Sverige. Det dr dessutom inte frdga om ett stort antal rederier som kan 1&dmna svensk
traditionell bolagsbeskattning for 6vergdng till svensk tonnageskatt. Ett av skilen &r att inget
vélbalanserat forslag lagts fram pd hur de obeskattade reserverna kan hanteras och hur det kan
gé till, ej heller finns forslag pa koncernintern bareboat, dterigen, ett sa pass viktigt forslag for
véra medlemmar.

For Foreningen Svensk Sjofart

Anders Hermansson, vd Svensk Sjofart

Camilla Aberg Linder, niringspolitisk expert, Svensk Sjofart
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