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Sammanfattning

Statskontoret har 1 denna rapport gjort en jimforande studie av
andra lidnders atgérder for att stirka sjofartens konkurrenskratft.
Rapporten har gjorts pa uppdrag av Utredningen om sjofartens
konkurrensforutsittningar. Den syftar till att ta del av
sjofartspolitiska erfarenheter inom EU- och EES-omradet och ge
underlag for utredningens fortsatta overvaganden. Vi har kartlagt
sjofartspolitiska atgirder i Storbritannien, Tyskland,
Nederldanderna, Danmark, Finland och Norge. Néstan alla lander
har haft en stor eller mycket stor inflaggning i sina
fartygsregister sirskilt under senare ar. Med utgdngspunkt frén
framst forhdllandena i Danmark och Norge har vi analyserat
orsaker till in- och utflaggning. Danmark representerar hér ett
land som har haft en relativt omfattande inflaggning under senare
ar. I Norge har ddaremot utvecklingen gétt &t andra héllet och
fartyg har flaggat ut ur norska register.

Det ér givetvis svart att uttala sig om orsakerna till foretags
affarsméssiga beslut. Till viss del kan man uttolka registrens
egenskaper och attraktivitet genom de regelverk som sitter
villkoren. Men 1 lika stor utstrackning bor orsaker sokas i mjuka
faktorer som inte gér att ldsa ut i reglerna. I intervjuer med
redare, myndigheter och fackliga foretradare lyfts sarskilt fram
sadant som marknadssituationen, tillgdng till kompetens och
know-how samt arbetsrétt och fackliga skél. Fran i stort sett
samtliga hall betonas ocksa "helheten” i regelverk och villkor,
liksom betydelsen av att registret ska kunna betecknas som ett
“kvalitetsregister”.

Savil kostnadsskillnader som olika skatteeffekter vager ocksa
tungt. Skillnaderna i detta hdnseende mellan de fartygsregister vi
har undersokt dr dock inte sérskilt stora. Varken i detaljer eller
mer generellt kan sddana variationer enligt vr mening ensamt
forklara det ena registrets dragningskraft framfor det andra. De
ndgot hogre bemanningskostnaderna i det norska NIS-registret
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jamfort med det danska DIS-registret skulle dock kunna vara ett
undantag.

Till de mer enskilt avgérande faktorerna hor enligt var mening
skillnader i flaggregistrens stabilitet och flexibilitet. Regelverket
for det danska registret har utformats i1 detalj redan fran borjan,
och det har i stort forblivit ofordndrat. Samtidigt beskrivs det
som tillrackligt flexibelt t.ex. vad géller regler kring den
verksamhet som far bedrivas i registret och under dess
stodordningar for att ge utrymme for successiv utveckling. Man
vet séledes vad man har att halla sig till och kan planera dérefter.

NIS-regleringen har ddremot successivt fordandrats, enligt vissa
till och med till det sémre. Det géller inte minst turerna kring det
norska tonnageskattesystemet. Utfastelser om reglering for att
hantera stora obeskattade reserver som inte infriades har
uppenbarligen bidragit till att dra ner fortroendet for NIS-
registret, inte bara hos de som redan flaggat in utan ocksa fran
potentiella aktorer.

En minst lika avgorande faktor verkar vidare vara politiska skal.
Ett flaggregister som dr uppbyggt kring villkor som inte &r vél
forankrade hos beslutsfattarna vicker uppenbarligen viss tvekan.
Samtidigt noterar vi att vikten av att sluta upp kring den slutliga
16sningen sannolikt dkar solidariteten i systemet och bidrar till
att de som redan finns i fartygsregistret véljer att stanna kvar.

De sjofartspolitiska dtgdrderna i de sex landerna liknar varandra.
Aven om skillnaderna varit ganska stora inledningsvis har sy-
stem och stodatgdrder blivit alltmer lika. EU:s riktlinjer for stats-
stod till sjofartstransporter dr sannolikt ett viktigt skal till detta.
Medlemsstaterna inom EU/EES forefaller heller inte konkurrera
med varandra 1 sérskilt stor utstrackning. Utflaggning mellan
medlemsstaterna ar inte lika vanligt som att man véljer att flagga
ut till tredje land.

En del skillnader mellan de sex ldnderna finns alltjamt, t.ex. nar
det géller krav 1 anslutning till flaggregistren. Danmark, Norge
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och Tyskland har vid sidan om ett nationellt register ocksa ett
internationellt andraregister. Men dven de andra ldndernas
register dr 6ppna for fartyg av utlindsk nationalitet.

Med undantag for den finska tonnageskatten som dnnu avvaktar
Kommissionens provning, ér alla stodsystem godkédnda och foljer
EU:s riktlinjer for statligt stod till sjofartstransporter. Eftersom
riktlinjerna inte dr utformade som detaljregler, kan systemen
dnda skilja sig at. Det géller t.ex. Danmarks ndgot mer generdsa
granser for inchartrat tonnage. Ett annat exempel dr Finlands
bemanningsstdd som fér ges utan begriansningar till anstéllda av
alla nationaliteter pa lastfartyg. Vidare har det norska tonnage-
skattesystemet till helt nyligen haft en rad sérregler och effek-
terna av dndringen fran ar 2008 har inte hunnit sla igenom. Fort-
farande finns dock skillnader, t.ex. att det kravs ett sarskilt i
Norge registrerat bolag for den for tonnageskatten kvalificerade

verksamheten.
Oversikt sjofartsatgarder
Register Beskattning Bemanning Utbildning Ovrigt
UK Oppet (ejint | Tonnageskatt (EU- | nettolon, Krav pa Kund-
fart) modell) lokala avtal praktik, ansvarig,
avgifter myndighets-
svc
NL Oppet Tonnageskatt (EU- | nettolon, Befalsutb Regel-
modell) lokala avtal, Fillippinerna | férenkling
Avtal om
praktik
FI Finskt/parall | Finsk nettomodell, Avtal om
ell tonnageskatt, lokala avtal praktik
andrad 2010
TY Tyskt/ISR Tonnageskatt (EU- | nettomodell, lokala KG-funds
modell) avtal
DNK DAS/DIS (ej | Tonnageskatt (EU- | nettoléni DIS, Avtal om Regel-
krav int fart) modell) lokala avtal praktik forenkling
NO NORI/NIS Norsk bemanningsstdd i Krav pa 24 h service
tonnageskatt, NIS, praktik,
andrad 2008 nettoloéner i NOR avgifter

lokala avtal
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Bakgrund

1.1 Den svenska sjofarten

Den svenska sjofarten, liksom all sjofart, dr en i hog grad
konkurrensutsatt verksamhet. Mgjligheterna att konkurrera pa
den internationella sjofartsmarknaden bygger i grunden pé att
rederierna ges likvardiga konkurrensforutsattningar. Trots att
sjofart i mycket stor utstrickning styrs av internationella regler
och konventioner varierar konkurrensforutsattningarna kraftigt
mellan olika ldnder och i det regelverk som hor flaggstaterna till.
Utover kostnadsskillnader i olika ldnder paverkas sjofarten av att
ménga linder bedriver en mer eller mindre utvecklad
sjofartspolitik med atgidrder som kommit att paverka
konkurrensforutsittningar mellan handelsflottorna i olika
flaggstater.

Den nationella sjofartspolitiken och dartill hdrande
sjofartspolitiska atgérder syftar till att starka
konkurrensforutsittningarna bade for sjofart under landets flagg
och for andra maritima néringar. Fartygsregistren inom EU &r
t.ex. utformade pa olika sdtt med olika krav pé fartyg och
verksamhet. De kan vara helt nationella som det svenska eller
Oppna for utlandskt 4gande. Med internationella register
(andraregister) brukar folja sirskilda regler eller dtgérder for
vissa fartyg, exempelvis sérskild foretagsbeskattning
(tonnageskatt) eller lattnader for bemanningskostnader, men
stodatgirder forekommer dven utan sddan koppling. I Sverige
finns t.ex. ett sdrskilt sjofartsstod till rederier som innebér att
stod ldmnas till arbetsgivare for skatt pa sjéinkomst, kostnader
for arbetsgivaravgifter och allmén loneavgift.

Trots detta dr kostnaderna for att driva sjofart enligt svenska
bestimmelser och regler hogre dn i ménga EU-ldnder och
betydligt hogre 1 jamforelse med flertalet l1dander utanfér EU och
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EES-omrddet. Under senare ar har ocksé en stor andel av de
nybyggda fartygen flaggats i andra register dn det svenska. Detta
ar en utveckling som bl.a. bidragit till en dldrande svensk
fartygsflotta och allt farre fartyg under svensk flagg sett over en
langre tidsperiod.

Mot denna bakgrund har regeringen tillsatt en utredning for att se
over konkurrensforutséttningarna for sjofart under svensk flagg.
Utredaren ska sarskilt belysa riskerna for och konsekvenserna av
en Okad utflaggning av fartyg under svensk flagg. Utredaren ska
lamna forslag pé atgarder for att stirka den svenska
sjofartsnédringens konkurrenskraft och bl.a. ta fram forslag pa hur
ett svenskt internationellt fartygsregister skulle kunna utformas.
Utredaren ska ocksé belysa fragor som har betydelse for den
langsiktiga kompetensforsorjningen inom sjofartsomradet i
Sverige och dverviga fragor om rekrytering, utbildning och
forskning av betydelse for den svenska sjéfartsnaringens
konkurrenskraft. Utredningen ska redovisa sitt uppdrag senast 27
oktober 2010."

1.2  Statskontorets uppdrag

Utredningen om sjofartens konkurrensforutséttningar har efter
overenskommelse gett Statskontoret 1 uppdrag att géra en
jdmforande internationell studie av andra lédnders &tgérder for att
stirka sjofartens konkurrenskraft. Uppdraget syftar till att ta del
av sjofartspolitiska erfarenheter fran ndgra inom sjofarten viktiga
grannldander inom EU- och EES-omradet och ge underlag for
utredningens fortsatta dverviganden.

Uppdraget omfattar tva delar. Dels ska en kartldggning av
sjofartspolitiska atgirder géras i Danmark, Finland,
Nederlidnderna, Norge, Storbritannien och Tyskland. Med
utgangspunkt 1 kartldggningen ska i en andra fas en analys goras
av ett urval av dessa linder som har haft en omfattande

' Utredningen om sjofartens konkurrensforutsittningar, N2010:01
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inflaggning respektive utflaggning. Analysen ska omfatta
konsekvenser av byten fran nationellt register och belysa faktorer
som har varit avgorande vid bytet. Urvalet av lander for analysen
ska ske i dialog med utredningen.”

1.3 Hur vi har arbetat

Som underlag for kartldggningen har vi i forsta hand anvént
webbaserad och annan tillgdnglig information fran ansvariga
myndigheter och andra berdrda organisationer i de olika
linderna. Forutom sjofartsmyndigheter eller ansvariga
ministerier ar det t.ex. redareforeningar och fackliga
organisationer. Materialet har kompletterats och kvalitetssékrats
genom direktkontakter med berérda myndigheter och
organisationer.

De tva ldnder som efter kartlaggningen valdes ut for en ndrmare
analys var Danmark och Norge. Vi har vid besok 1 dessa bada
lander tréffat och intervjuat foretriddare for
sjofartsmyndigheterna. Vidare har vi intervjuat foretradare for
den danska redareféreningen och det norska rederiférbundet,
liksom de fackliga organisationer som organiserar sjofolk och
sjobefil 1 de bdda ldnderna. (se Referenspersoner och
huvudsakliga killor).

1.4  Matt pa sjofart

Mitt inom sjOfarten baseras pa antingen fartygens vikt- eller
volymkapacitet. Begreppet tonnage eller registerton dr ett
enhetslost rymdmatt som anger fartygets storlek eller volym. Det
anvénds ocksa 1 dagligt tal for att uttrycka storleken pa
fartygsbestdndet. Bruttotonnage (gross tonnage, GT) eller
bruttodréktighet ér fartygets totala inneslutna rymd, dvs.
lastférmaga inkl. framdrift. Mattet anvinds huvudsakligen for
statistikindamal. Nettotonnage (NT) eller nettodraktighet ar ett

* Uppdrag att géra en jimforande internationell studie, 2010-04-12, bilaga
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framraknat matt pa fartygets utrymme for last, passagerare och
djupgdende. Det uttrycker fartygets intjinandeférmaga
(lastforméga exkl. framdrift) och anvidnds uteslutande for
avgiftsberdkning. Dodvikten (deadweight ton, dwt) &r vikten 1
(metriska) ton och méter fartygets maximala lastformaga.

I denna rapport anvénds matten bruttotonnage eller dodvikt for
att illustrera storleken pa respektive lands flotta, beroende pd vad
som funnits tillgingligt i statistiken. Aven om métten inte ir
exakt lika dr skillnaderna mellan dessa inte storre 4n att de kan
ge rimliga jamforelser. Vi presenterar ocksa, dir sadan statistik
funnits tillgénglig, hur manga fartyg som finns registrerade i de
olika fartygsregistren. Medan storleken uttryckt i bruttotonnage
eller dodvikt uttrycker flottans totala last- eller
intjanandeformaga bidrar uppgifter om antalet fartyg till att
beskriva hur flottorna skiljer sig at vad géller typ av fartyg och
verksamhet.
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Sjofartsmarknaden
Utvecklingen inom sjdtransporter har under senare &r varit stark.
Visentliga drivkrafter dr hog tillvixt 1 Asien, en god konjunktur i
vastvérlden och ett 6kat behov av sjétransporter inom Europa.
Sjofartens utveckling gir pd manga sitt hand i hand med
utvecklingen inom vérldsekonomin. Under de senaste 70 dren
har antalet fartyg i virldshandelsflottan 6kat trefaldigt och det
samlade tonnaget har néstan attafaldigats.

Av de 35 storsta sjofartsstaterna/territorierna métt efter antal
inflaggade fartyg stdr Panama for ndstan 23 procent av
varldsflottan och Liberia for drygt tio procent (se diagram 2.1).

Diagram 2.1. De 35 storsta flaggstaternas andelar av varldsflottan 1 jan
2009. Andelar i dédviktston (dwt) samt antal fartyg

en
Isle of M
Italien

. Danmark (DIS)
Antiqua & Barbados |
. USA |
Frankrike (FIS) |
Bermuda |
Malaysia |
) : urkiet |
Saint Vincent och Grenada |
yssland
Indonesien |
Nederlanderna |
Flllpglneljna ]
3elgien "

Vietnam |
Cayman Islands |
Taiwan =
Thailand

Andel av dwt i virlden
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Totalt uppgér antalet fartyg i1 yrkestrafik till ca 90 000. Halften
av dessa anvinds for fiske eller inom offshoreindustrin. Drygt
35 000 fartyg anvands for att frakta gods mellan stider, ldnder,
kontinenter och virldsdelar. En absolut merpart av den sjoburna
handeln utgors av 1agforddlat gods. Jordbruksprodukter,
rdmaterial och olika typer av energiprodukter (olja, forddlad olja
och kol) star for ca 90 procent av transportbehovet.

Sjofartsmarknaden kan delas i olika marknadssegment beroende
pa vad som transporteras, t.ex. containersjofart, olje- och
tanksjofart, bulktransporter, sjofart for offshoreindustrin, férje-
och kryssningstrafik. Fartygen har ocksa olika geografisk
rackvidd — 1 inrikes kustfart, mellan néraliggande lander t.ex.
inom EU, (s.k. short-sea-shipping) eller i internationell
oceangaende fart. Mycket av trafiken gar 1 s.k. trampfart eller pa
kontrakt medan annan ar mer tidtabellsbunden (firjor) eller
linjebunden som stor del av containertrafiken.

De senaste aren har inneburit goda forutsdttningar for 1 princip
samtliga marknadssegment. En viktig orsak dr en positiv
utveckling for den globala virldsekonomin, med en 6kad handel
som foljd. Under &r 2005 6kade den samlade vérldshandeln
(produkter och tjanster) med 3,6 procent, att jimféra med
rekordokningen pa 7,5 procent under &r 2004. Den snabba
ekonomiska inbromsningen 1 slutet av ar 2008 och 1 borjan av ar
2009 innebar att manga foretag fick stdlla om sina planer fran
expansion till kostnadsreduktion. Hela forloppet paverkades
saledes tydligt av finanskrisens effekter.

11
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Sjofartspolitik och sjofartspolitiska

atgarder
Sjofartspolitiken 1 olika l&nder gar 1 huvudsak ut pa att forbéttra
konkurrensforutséttningarna for den inhemska flottan genom att
minska kostnadsskillnader och jimna ut villkoren i forhéllande
till andra konkurrerande flaggstater. Manga stater i Europa har
svért att mota konkurrensen frén sjéfartsnationer utanfor EU
vilka har en betydligt lagre kostnadsniva. Till detta kommer en
icke obetydlig skattekonkurrens mellan savél stater inom EU
som 1 forhéllande till tredje land.

Huvudsakligen handlar de sjofartspolitiska atgdrderna om att
forbéttra skattevillkoren for rederierna. Hir kan t.ex. nimnas den
s.k. tonnageskatten. I en kapitalintensiv verksamhet som sjofart
kan investeringar pa skatteméssiga grunder létt leda till
insolvens. Tonnageskatten syftar dérfor till att utjaimna
skattebordan mellan dren och bidra till att foretagen kan
investera pa kommersiell istéllet for pa skatteméssig grund.

Tonnageskatt enligt EU-modell

Tonnageskatt innebér befrielse fran traditionell bolagsskatt for den verksamhet som
enligt regler som anges i de olika systemen &r kvalificerad for tonnageskatt. Normalt &r
det sjofartstransporter med last- och passagerarfartyg samt ddrmed néra anknuten
verksamhet. Enligt den tonnageskattemodell som dr vanlig i EU utgar skatten fran en
berdknad schabloninkomst baserad pa nettotonnaget for de fartyg som ingar i
kvalificerad verksamhet. Icke kvalificerad verksamhet beskattas pa vanligt sétt.
Systemet ar valfritt och alla foretag inom en koncern maste vilja tonnageskatt
samtidigt. Overforingar och transaktioner mellan foretag inom och utanfor systemet far
inte forekomma (den s.k. armlidngdsprincipen). Tonnageskatten géller under en viss
bindningstid, vanligen tio &r. Uttrédde ur systemet i fortid, t.ex. om verksamheten eller
fartyget av olika skdl inte ldngre kan anses som &r kvalificerad, utldser den latenta
skatteskuld (obeskattade reserver) som rederiet hade vid intréddet. Annars innebar
systemet normalt att obeskattade reserver vanligtvis kan 16sas upp eller skrivas av mot
forluster under den stipulerade bindningstiden.

Sjofart ar ocksa 1 dvrigt en kostnadstung verksamhet. Férutom
underhall och investeringar i fartyg och andra kapitalkostnader &r
t.ex. bunkerkostnader och andra kostnader for fartygens framdrift

12
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tunga poster. Dartill kommer kostnader for registrering och
certifiering. Kontroller av att fartygen uppfyller krav pa sdkerhet,
miljo, arbetsmiljo och sociala férhallanden frén séval flaggstat
som hamnstat dr ocksa del av de 16pande kostnaderna. Ett sitt att
hélla nere kostnader for ovdntade kontroller och bli foremél for
kostsam fordrdjning i hamn dr att undvika att hamna pé Paris
MOU:s? s.k. svarta lista.

Pa en svart, grd respektive vit lista offentliggdrs den inbordes
placeringen for enskilda flaggstater efter hur flaggstatens fartyg
har klarat hamnstatskontrollen. Fartyg som inte foljer regler eller
uppvisar brister 1 sdkerhet, miljo, arbetsforhallanden etc. kan
héllas kvar i hamn tills bristerna atgérdats eller forbjudas att
trafikera ett omrade. En plats pé vitlistan betyder att flaggstaten
har vésentligt farre fartyg som héllits kvar i hamn &n
genomsnittet medan en plats pa svarta listan innebar att
flaggstaten har vésentligt fler kvarhallanden &n genomsnittet.
Gralistan visar flaggstater som ligger pa genomsnittet. Pa vilken
lista ett fartyg dr placerad och den individuella placeringen pa
listan anvénds bl.a. till att avgora huruvida ett fartyg ska
inspekteras fore andra eller i storre utstrackning &n andra.*

Kostnader for bemanning ar en av fa kostnader som redaren har
mdjlighet att paverka. Regler kring anstéllning och
anstédllningsvillkor liksom kostnads- och 16nenivaerna i den
aktuella flaggstaten avgor i hog grad storleken pé
bemanningskostnaderna. Stora skillnader i bemanningskostnader

3 Paris MOU bestar av 25 deltagande sjofartsmyndigheter och omfattar de vatten som
tillhor Europas kustlander samt Nordatlanten mellan Nordamerika och Europa. Tokyo
MOU omfattar p4 motsvarande sitt vatten och hamnstater i Asien, Sydostasien och
Stillahavsregionen. De syftar till att eliminera anvindningen av undermaliga fartyg
genom ett harmoniserat system for hamnstatskontroll.

* Paris MoU vita lista innehaller for nirvarande (2008) 38 flaggstater och Bermuda,
Frankrike, och UK ligger 6verst. Tyskland ligger pa femte plats foljd av Finland,
Danmark och Sverige som 7, 8 och 9. Holland ligger pa tolfte plats och Norge pa
artonde plats. Den svarta listan innehéller 19 flaggstater med Folkrepubliken Korea,
Bolivia och Albanien ldngst ner.
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mellan olika flaggstater forekommer dérfor. Pa den
internationella sjofartsmarknaden har kostnaderna for
ombordanstéllda uppskattats till endast omkring hélften av de
svenska. (Lds mer om bemanningskostnader i avsnitt 3.3
Blandbesittning och kollektivavtal.)®

3.1 Flaggregister

Alla handelsfartyg registreras i ett fartygsregister. De for normalt
flaggstatens flagga och ar foremal for detta lands lagar. Ett fartyg
med svensk flagg anses saledes vara svenskt territorium oavsett
var det befinner sig 1 véirlden. Det finns bade nationella (stdangda)
fartygsregister, dvs. enbart for inhemskt dgda fartyg, och
(nationella) 6ppna fartygsregister dér séavil det egna landets som
utlandsigda fartyg fér registreras. Termen Oppen &r dock inte
alltid helt rattvisande, eftersom det for registrering ofta medfoljer
krav om att d4gandet pa olika vis ska vara kontrollerat fran
registreringslandet eller inom ett omrade med anknytning till
registreringslandet, t.ex. EU/EES. Fartygsregister som saknar
sddan anknytning, s.k. genuine link, till de foretag som far
registrera sina fartyg i registret, bendmns av den internationella
transportarbetarefederationen (ITF) som bekvamlighetsregister.

Vissa lander har vid sidan av sitt nationella register ocksa ett
internationellt (andra) fartygsregister dir bade egna fartyg och
utlandsdgda fartyg far registreras. Till sidana register finns ofta
knutet olika former av specialregler och sérskilda stod som syftar
till att utjdmna villkoren for internationellt konkurrensutsatt
sjofart.

Men dven om bédde de s.k. Oppna registren och de internationella
andraregistren primirt har utformats 1 syfte att locka till sig bade
inhemskt och utldndskt tonnage finns stodatgarder ocksé for
fartyg 1 de nationella (stingda) registren, liksom stodatgérder helt

> Samhiillsekonomisk analys av sjofartsstdd, Andersson och Forsblad, juni 2010
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utan flaggkrav. Det gér dirfor inte att enkelt sétta granser for ett
visst flaggregister (och dess attraktivitet) och de sjofartspolitiska
stodatgirder som finns i det aktuella landet. Det dr ocksa svart,
vilket denna rapport kommer att visa, att spara orsaker till in-
eller utflaggning enbart utifrn regler och villkor knutna till
flaggregistret.

Fartygsregister enligt internationell ratt

Fartygsregistret regleras i internationell och nationell ritt (FN konventioner, sjolag)
och 4r ett register over fartyg for yrkesmaéssig anvindning. Enligt FN:s
havsstatskonvention ska varje stat faststilla villkoren for att dess nationalitet skall
tillerkénnas fartyg samt villkoren for rétten att fora dess flagg. Det maste foreligga ett
verkligt samband mellan staten och fartyget. Rederiet skall ha sitt séte i den stat vars
flagg det for eller bedriva sin huvudsakliga affarsverksamhet i sagda stat (fast
driftstélle). Registret innehaller uppgifter om storlek, art, byggnadsar, byggnadsland,
klassningssédllskap m.m. I registret antecknas ocksa réttigheter och skyldigheter
forknippade med fartygen, t.ex. inteckningar och 1an i fartyg. Aven om forteckningen
av fartygens flagga och nationalitet (flaggregister) och forteckningen Gver réttigheter
och inteckningar (réttighetsregister) ofta finns i samma register forekommer det att
flaggregistret och rittighetsregistret har delats upp i tva olika delar. Darigenom &r det
lattare att tillfdlligt registrera ett fartyg under annan flagg och undvika konflikter om
dgande och fordelning av réttigheter.

3.2  EU:sriktlinjer for statligt stod till

sjofartstransporter
Medlemsstater inom EU har sedan ldnge haft olika stodsystem
for att stodja sin sjofart. Inte minst géller det s.k. tonnageskatt
som infordes redan ar 1959 i Grekland. Inforandet av
tonnageskatt foljdes sérskilt under 1990- och 2000-talen av flera
andra medlemsstater.

For att samordna och forsoka fa bort skillnader i
medlemsstaternas sjofartsatgirder har EU utarbetat riktlinjer f6r
statligt stod till sjofartstransporter inom gemenskapen. De forsta
kom ar 1998. Nu géllande riktlinjer fran &r 2004 anger de ramar
som kommissionen tillater, men anger inte i detalj hur stodet ska
utformas. Staterna far sjdlva utforma sitt stod sé lange det inte
overskrider vad som anges i riktlinjerna. Aven om riktlinjerna
utgar fran de generella statsstodsreglerna ger riktlinjerna for
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sjofartsstod betydligt vidare ramar for medlemstaternas
stodgivning. EU-stodet syftar framst till att havda sjofarten inom
EU 1 konkurrensen fran tredje land. Stodanordningarna far dock
inte negativt paverka 6vriga medlemsstater eller i onddan riskera
att snedvrida konkurrensen mellan medlemsstaterna. Stodet ska
anmalas till och godkénnas av kommissionen innan det far
inforas. Eftersom riktlinjerna inte dr utformade som detaljregler
och provning sker individuellt for varje medlemsstat kan
godkinda stodsystem 1 de olika ldnderna skilja sig at.

Flaggkrav

Stod och skatteldttnader far som huvudregel endast ges om
fartygen gar under flagga i en medlemsstat inom EU. Undantag
kan tillatas i sdrskilda fall eller om den ekonomiska och
strategiska forvaltningen av de berorda fartygen ar forlagd inom
EU. Stodmottagande foretag bor dta sig att 6ka eller upprétthalla
den andel av tonnaget som fors under en medlemsstats flagga.
Kravet giller inte om andelen tonnage flaggat i en EU-stat
overstiger 60 procent.

Verksamhet och verksamhetsomrade

Stod far ges till sjotransporter, dvs. transporter av passagerare
och gods till sjdss. Aven annan verksamhet i direkt anknytning
till sjotransporter omfattas, t.ex. bogsering, muddring och
oljeplattformar liksom s.k. ship management. Fartyg som far del
av stod maste uppfylla internationella krav och krav i
gemenskapsnormer, inbegripet sadana som géller sdkerhet,
tillforlitlighet, miljoprestanda och arbetsforhdllanden ombord.

Huvudsakligen géller riktlinjerna internationella sjGtransporter.
Aven s.k. nirsjofart (short sea shipping), dvs. fart p4 hamnar i

Europa eller mellan dessa och hamnar i icke-europeiska ldnder
vars kust angréinsar till Europa, kan under vissa villkor f stod.
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Foretagsbeskattning och investeringsstod
Foretagsskatt kan ersittas av s.k. tonnageskatt, dvs. beskattning
av en schabloninkomst som rdknats fram baserad pa fartygens
nettotonnage. Bolagsskatten far ddrigenom i princip reduceras till
noll.

Investeringsstod till t.ex. fartygsanskaffning dr ocksa tillatet i
viss utstrackning. Det kan t.ex. gilla investeringar i miljo- eller
sikerhet som gar utover obligatoriska internationella krav.

Bemanningsstdd och utbildningsstod

Bemanningsstdd far ges genom antingen befrielse fran
inkomstskatt och sociala avgifter (nettoléner) eller nedséttning
eller aterbetalning av inkomstskatt och sociala avgifter
(nettomodellen). Vidare far visst annat stod ges i anslutning till
bemanningskostnader, t.ex. stod for hemresor.

Stodberittigade &r EU/EES-medborgare eller bosatta i EU/EES.
Stod giller dven sjofolk som dr skattskyldiga eller vars
arbetsgivare dr skyldiga att betala socialforsékringsavgifter i en
medlemsstat.

Stod far ocksé ges 1 viss utstrackning till utbildning och till
forskning. Dock giller utbildningsstdd ombord endast overtalig
beséttning.

Huvudprinciperna i EU:s riktlinjer for statligt stéd till sjofart

— Oppna register och konkurrens pa lika villkor inom EU.

— Stdd fér ges till sjotransporter och viss verksamhet med nira anknytning. Det finns
inget absolut krav pa internationell fart utan stod far &ven ges till nérsjofart.

— Foretagsskatt far reduceras till noll och ersittas av tonnageskatt. Det finns i princip
inget flaggkrav om andelen EU-flaggat tonnage 6verstiger 60 principer.

— Inkomstskatt och sociala avgifter till sjomén far reduceras till noll. Stodet far ges pa
fartyg med EU-flagg och till EU-medborgare eller som &r skattskyldig i EU.

— Subventioner 4r i princip forbjudet men investeringsstdd och stdd till utbildning och
forskning far ges i viss utstrackning.
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3.3 Blandbesattning och kollektivavtal

For de anstéllda ombord 1 ett fartyg géiller det lands lagar dér
fartyget ér registrerat. I stor utstrackning styrs regler om
bemanning och arbetsférhillanden av krav 1 internationella
konventioner som i stort sett samtliga stater inom vistvérlden har
anslutit till. Huvudsakligen finns dessa i IMO:s STCW-
konvention (Standards for Training, Certification and
Watchkeeping) och ILO:s konvention MLC (Maritime Labour
Convention). Den senare innehdller anstédllnings- och
arbetsvillkor om t.ex. minimilon, arbetstider, semester och
villkor for vistelsen ombord och slar ihop samtliga hittills
gillande ILO-konventioner.

Ovriga villkor for anstillningen, huvudsakligen 16ner och
l6nenivéer, regleras normalt i kollektivavtal. Kollektivavtalen,
som forhandlas mellan arbetsgivareorganisation och
arbetstagarorganisation ger samma 16n och villkor for alla inom
en viss kategori. De utgar normalt, och om inget annat avtalas,
fran de kostnader och dvriga forhillanden som géller i det land
dér fartyget dr registrerat.

ITF:s kollektivavtal

Det internationella transportarbetarforbundet (International
Transport Federation, ITF) forsoker fa till stand s& manga
kollektivavtal som mdjligt med sérskilt intresse for de
bekvamlighetsflaggade fartygen. De avtal som ITF tecknar ar av
tva slag, ITF:s standardavtal och TCC-avtal (total crew cost).

Standardavtalet utgar fran 16nenivaerna for sjomén i det land dér
det egentliga dgandet av fartygen ligger. TCC-avtalen kan vara
av ménga slag. De utgar frdn den kostnads- och l6neniva som
giller 1 de lander varifrdn arbetskraften himtas samt fartygets
trafikomrade.
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Blandbesattning

Genom antingen detta lands lag eller avtal mellan arbetsgivare
och fack 1 det berdérda landet finns i vissa flaggstater mojlighet
att ombordanstilla sjomén som dr medborgare och bor i ett annat
land till lokala avtal och villkor. Med lokala avtal kan
bemanningskostnaderna minska for rederierna genom att léner
och andra anstéllningsvillkor anpassas eller mer ndrmar sig till
den I6ne- och kostnadsniva som giller i det land dir sjdomannen
bor. Lokala avtal om sddan s.k. blandbesittning narmar sig
normalt ITF:s TCC-avtal. I Sverige och i de nordiska ldnderna
tillimpas normalt avtal motsvarande ITF:s standardavtal.

3.4  Kontrollverksamhet

Sjofartsmyndigheten i respektive flaggstat ansvarar for tillsynen
over gillande lagstiftning och internationella krav. Det &r dock
vanligt att myndigheten har delegerat att utfora kontroller och
inspektioner av fartygen till privata klassningsséallskap. I samtliga
hir undersokta lander finns ett antal sdidana av myndigheten
certifierade klassningssillskap. Med kontorsndt och personal pé
plats 6ver stora delar av virlden kan de ofta ge béttre och
snabbare tillgang till inspektorer i utlindsk hamn &n vad
myndigheterna kan. Detta bidrar till att halla kostnaderna for
inspektioner nere. (se ruta Klassningssallskap)

Klassningsséllskap

Bendmning pé organisationer som tar fram och implementerar regler for fartygs och
andra marina installationers egenskaper, s.k. fartygsklass. Syftet &r att sikerstilla att de
tekniska forutséttningarna &r goda ur ett sikerhetsperspektiv. Klassningssillskap
anvénds ocksa i en offentlig funktion och erhéller darvid certifiering av myndighet att
utfora offentlig tillsyn enligt delegation av myndigheten (s.k. Recognised
Organisations, RO). Bland de stora klassningsséllskapen éterfinns t.ex. Lloyds
Register, Det Norske Veritas och Germanischer Lloyd.
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4 Kartlaggning av sjofartsvillkor i sex

lander

I avsnittet “sjéfartsmarknaden” visade diagram 2.1 att fem av de
sex lander som jamfors i denna studie tillhor de 35 storsta sjo-
fartsnationerna i véarlden. Norge, Tyskland och Storbritannien
innehar platserna 12 - 14 med mellan 1,3 och 1,7 procent av
varldsflottan, medan Danmark (1,0 procent) och Nederldnderna
(0,6 procent) innehar platserna 19 och 29. Finlands (liksom Sve-
riges) sjofart ar for liten for att né upp till de 35 storsta. Nedan
visas tillvéxten i handelsflottan i de sex hir jamforda ldnderna.
Samtliga ldnder forutom Norge har haft en uppédtgéende
utveckling fram till &r 2009. Framforallt Tyskland 6kade kraftigt
frén ar 2004 da stora investeringar inom sjofarten initierades.

Diagram 4.1. Utvecklingen av fartygsbestandet i sex landers
handelsflotta samt Sverige, 1999-2009.

—— Tysklan

<= Danmar

————Nederla

Kalla:Lloyd's register — Fairplay
Anm: UK exkl Isle of Man &r en uppskattning dé IoM har exkluderats och statstik fanns enbart
t.0.m 2008
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Nedan visas 1 statistik avseende ar 2005 hur nationaliteten pa de
rederier som registrerar fartyg ar fordelat i nagra av de har
undersokta landernas fartygsregister. Statistiken har
kompletterats med uppgifter fran Norge {for &r 2010. Som
framgar bestar registren till huvuddel av fartyg dgda av
nationella rederier och utflaggning till andra mellan med-
lemsstater dr inte sd vanligt. Om rederier flaggar ut fartyg till
andra register dr det vanligt att vélja ett register med ndgon form
av anknytning till rederiets hemland. Det giller t.ex. brittiskt
(UK) édgda fartyg som i stor utstrickning dr flaggade i Isle of
Man och som ocksé syns i tabellen.

Tabell 4.1 Nationalitet pa rederier som registrerar fartyg i olika
fartygsregister, 1 jan 2005 (Norge juli 2010)

Fartygsregister Nationalitet pa rederier
Storbritannien Storbritannien 55 % Danmark 9 % Tyskland 8 % Norge 5 %
Isle of Man Storbritannien 42 % Grekland 23 % Japan 16 % Tyskland 8 %
Tyskland Tyskland 97 %
Holland Holland 53 % Tyskland 23 % Storbritannien 4 % Norge 4 %
Danmark Danmark 95 % Sverige 2 % Grekland 1 %
Norge* Norge 75 % Storbritannien Sverige 3 % Singapore 3 %

3%
Kalla: The Danish Maritime Cluster, Oekonomi- og Erhvervsministeriet, juni 2006. Specialkérning hos
ISL. Uppgifterna bygger pa andelar matt i dwt for fartyg 6ver 1000 dwt i de olika registren.
Andelarna summerar inte till 100 % utan visar de mest forekommande nationaliteterna i resp
register.

* Kompletterat med uppgifter fran Norges rederiférbund. Avser NOR och NIS, juli 2010.
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4.1  Storbritannien®

Storleken pa den UK-registrerade flottan har dkat kraftigt sedan
4r 1998, fran 2,4 milj. GT till 12,3 milj. GT 2008. Ar 2008 var
medeléldern pé fartygen 17 ar, dér de yngsta fartygen var
containerfartyg pa 7,8 ar.”

Diagram 4.1.1 Utveckling av fartygsbestandet i den brittiska
handelsflottan 1999-2009

Antal fartyg
420

415
410
405
—————————————— 400
395
390 ~ T T Amf
385
380
375
370

Killa: Lloyd’s Register Fairplay

Ar 2009 arbetade uppskattningsvis 26 700 britter i aktiv tjinst till
sjoss. Av dessa arbetade néstan tvé tredjedelar pa dack eller 1
maskin medan aterstoden var anstéllda for andra uppgifter
ombord. Antalet befélselever pa praktikplatser har 6kat méarkbart
pa senare ar, fran under 500 ar 1999/2000 till 960 &r 2008/09. Ar
2009/2010 sjonk dock antalet till omkring 700 ar 2009/10.

6 Uppgifterna i detta avsnitt giller sjofart och fartyg registrerade i det Férenade
kungariket (UK), dvs. Storbritannien inkl. Nordirland. I denna rapport anvénds dock,
dér inget annat anges, begreppen Storbritannien, brittisk (motsv.) for att beskriva
nation och nationalitet.

7 Transport Statistics Report, Maritime statistics 2008, Department for Transport
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Historiskt sett har den brittiskregistrerade flottan minskat kraftigt
men pa senare ar har utvecklingen vént upp igen. Mellan
december 2000 och december 2007 6kade den brittiska (UK)
flottan med 6ver 50 procent frén 417 till 646 fartyg och med en
tredubbling av tonnaget efter en 1ang nedatgaende period. Den
brittiska sjofartsmyndigheten forklarar uppgéngen huvudsakligen
med inforandet av tonnageskatt &r 2000. Inférandet var en del av
ett dtgirdspaket som syftade till att stimulera till registrering
under brittisk (UK) flagg och vinda den negativa trenden for den
brittiska (UK) flottan.®

4.1.1 Flaggregister

Fartyg i det brittiska (UK) registret behover inte dgas av brittiska
intressen. Handelsfartyg kan registreras i registrets del I och del
IV (bareboat charter av utlandsregistrerade fartyg). Medborgare i
brittiska inklusive brittiska territorier eller medborgare i EU/EES
eller bolag etablerade inom EES-omrédet eller inom det brittiska
territoriet far registrera fartyg. Om édgarna inte ar bosatta i
Storbritannien méste en dgarnas representant utses som antingen
dr en fysisk person bosatt i Storbritannien eller ér ett EU-bolag®
med hemvist 1 Storbritannien.

4.1.2 Tonnageskatt och annan bolagsbeskattning

Tonnageskatt

I Storbritannien kan ett rederiforetag vilja mellan traditionell
beskattning och tonnagebeskattning. Rederier som beskattas 1
Storbritannien med kvalificerade verksamheter och fartyg som
har sin strategiska och kommersiella drift fran Storbritannien kan
vélja tonnageskatt.

® Public Accounts Committee, 44" report, MCA response to growth in the UK
merchant fleet, 8 juni 2009 www.parliament.uk .

° A company incorporated in one of the EEA countries; European Economic Interest
Groupings.
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Kvalificerad verksamhet och fartyg

Ett kvalificerat fartyg maste vara sjogdende, dvs. certifierat for
navigering till sjoss av en behorig myndighet. Dértill ska vara pa
minst 100 GT. Det finns inget krav pé att fartygen ska gé i
internationell fart.

Kvalificerad verksamhet ar last- eller passagerarfart eller
birgning och liknande marin assistans till sjoss. Aven andra
typer av transporter med anknytning till sjofart eller n6dvéndiga
for sjofart ar kvalificerade for det engelska tonnage-
skattesystemet. Vidare &r dven fartyg som ingar i s.k.
poolsamarbeten med andra rederiforetag kvalificerad for
tonnageskatt."

Genom en senare dndring tilldts dven vissa nya typer av fartyg i
systemet, t.ex. havsgaende muddringsfartyg och standby-bétar.
Bogserbétar som anvidnds mer én halva tiden i hamnfart uteslots
samtidigt. Offshore aktiviteter kvalificerade for tonnageskatt
skulle fortséttningsvis hanforas till vad verksamheten handlar om
istillet for typ av fartyg. Det innebar 6kade mojligheter att
inkludera s.k. multifunktionsfartyg. Dessutom blev nu ocksa
fartyg med sékerhetsuppgifter (Emergency Response and Rescue
Vessels) tillatna i systemet. "

Den strategiska och kommersiella driften av fartyg som &dgs eller
hyrs (chartras in) pa time-, voyage- eller bareboat-kontrakt' ska

'“ Poolen ir en samarbetsform mellan olika rederier dir ofta varje enskilt fartyg/foretag
ar for litet for att effektivt kunna utfora transporter kostnadseffektivt. Vanligtvis bildas
en pool med fartyg som har liknande storlek, kapacitet eller lastkategori.
Pooladministrationen, t.ex. ett av rederierna, ar den part som for de andra deltagarnas
rdkning skoter kontraktering med olika lastdgare. Genom att pa detta sétt kunna
erbjuda en storre flotta d4n vad den enskilda fartygségaren har kan man sétta samman
effektivare transportlosningar bade for lastégaren och for fartygsédgaren. Genom
Boolsystemet ges dven sma redare mdjlighet att delta med effektiva transportldsningar.
HM Revenue & Customs. Legislative Changes in 2005 (TTM01030)
" De svenska termerna ir tidsbefraktning, resebefraktning och skeppslega men hér
anvinds fortséttningsvis de engelska uttrycken. De avser olika avtalsformer dér
befraktaren ingér hyres- eller fraktavtal med en redare. Ett tids- eller resebefraktat
fartyg hyrs med bemanning, drift och underhéll for viss tid eller vissa resor. Bareboat
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vara forlagd till Storbritannien. Ett enskilt foretag eller en
koncern vars tonnage till mer dn 75 procent bestdr av inchartrade
fartyg ar dock inte kvalificerat for tonnageskatt.

Under vissa omstdndigheter far dven fartyg som har chartrats ut
pa bareboatkontrakt pd maximalt 3 ar till bolag utanfor
koncernen men som tillfalligtvis inte anviands rdknas in under
dgarrederiets tonnageskatt.

Flaggkrav eller krav pa hemvist

Det finns inget flaggkrav kopplat till tonnageskatt i
Storbritannien. Diaremot géller att andelen tonnage flaggat i EU
inte fAr minska om denna andel ligger under 60 procent. (Se
ndarmare om EU:s riktlinjer i avsnitt 3.2.) Regeringen kan ocksé
besluta om att flaggkrav ska gélla for ett visst &r. Sadant
undantag gillde t.ex. for &r 2008 vilket betydde att endast fartyg
flaggade 1 UK-registret kunde vilja tonnageskatt detta ar. Vidare
madste bogserbatar och muddringsfartyg kvalificerade for
systemet (dvs. huvudsakligen utanfor hamnfart) vara flaggade i
UK-registret.

Berakning av skatt
Den beskattningsbara vinsten berdknas som en schablon enligt
foljande:

For varje dag och per 100 NT upp till 1,000 NT 0,60 GBP
1,001 - 10,000 0,45 GBP

10,001 - 25,000 0,30 GBP

25,000 och darover 0,15 GBP

Den dagliga vinsten multipliceras med antal dagar i drift (for ett
normaldr 365 dagar). Motsvarande berdkning gors for varje
fartyg i drift. Totalbeloppet utgor rederiets teoretiska
tonnageskattevinst for rakenskapséret och beskattas med vanlig

eller skeppslega innebir att fartyget hyrs obemannat och dar befraktaren svarar for
bemanning och drift av fartyget.
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foretagsskatt. Skattesatserna varierar beroende pa foretagets
totala vinst och antalet foretag inom en koncern.”

Ovrig beskattning

Tonnageskatten ersétter bade den skattejusterade kommersiella
vinsten/forlusten pa sjofartsinkomsten och beskattningsbara
inkomster frén tillgangarna i fartyg. Vinster som beskattas med
tonnageskatt dr ddrmed sadana som hérror fran kdrnverksamhet
sasom drift av egna fartyg och andra nddvindiga
sjofartsaktiviteter i anslutning till dessa liksom 6vrig verksamhet
som ir kvalificerad for tonnageskatt. Aven vinster fran
forséljning av fartyg beskattas med tonnageskatt. Sddana vinster
kan utnyttjas for avskrivning pa erséttningsfartyg som anskaffas
senast 6 ar fran forsdljningen. Andra vinster 1 ett
tonnagebeskattat foretag beskattas pa vanligt stt.

Latent skatteskuld beskattas inte och avdrag kan inte medges for
forluster som uppkommit innan bolaget gick in 1
tonnageskattesystemet.

Tidsperioder

Tonnagebeskattning véljs for en period om 10 dr. Valet kan
goras ndr som helst inom 12 manader fran den tidpunkt
lagstiftningen trader i kraft. For foretag, som inte uppfyller
kraven pé intrdde i systemet, maste valet att intrdda ske inom 12
ménader frén det att man kvalificerat sig. Nédr som helst under
perioden av tonnagebeskattning kan ett foretag fornya valet.
Perioden forlédngs dd 16pande. Om foretaget véljer att trdda ur
systemet fore utgangen av denna period beskattas det med
traditionell skatt.

" Med traditionell beskattning &r bolagsskatten 31 %. Fér bolag som har en vinst
understigande 455 656 EUR ar skattesatsen 21 %. (Tonnageskatteutredningen,
SOU 2006:20)
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Koncernregler

Om ett foretag viljer att trdda in méste alla vriga foretag inom
koncernen ocksa gora det. Vidare tillimpas den s.k.
armlidngdsprincipen som forhindrar koncernbidrag och andra
transaktioner mellan foretag inom systemet och de som star
utanfor.

Okande avskrivningar

Utanfor tonnageskattesystemet tillimpas i Storbritannien en
metod med 6kande avskrivningar (reducing balance basis)
istdllet for en linjar metod med samma avskrivningsbelopp varje
ar. Saledes fér en rlig avskrivning goras motsvarande 25 procent
av t.ex. ett fartygs aterstdende vérde. Jamfort med den linjira
metoden kommer fartyget ddrmed att kunna skrivas av snabbare.

4.1.3 Bemanning och bemanningsstod

Skattebefrielse géller for brittiska ombordanstillda som é&r
bosatta i UK under mindre &n 183 dagar per ar. Skattebefrielsen
ar flag blind” och giller séledes dven vid arbete pa ett utlandskt
fartyg.'* I den maritima strategin aviserar regeringen dock en
oversyn av avsaknad av flaggkrav for att stimulera till
anstédllning av brittiska sjoman. Likasé vill man se over det
geografiska omrédet sa att 4ven offshore och fart mellan UK och
EU-hamn (short sea shipping) omfattas av bemanningsstdd.

Blandbesattning

Genom lagreglering ar det mojligt att anstilla utlindska sjoméan
enligt lokala avtal pd UK-registrerade fartyg. For ndrvarande
diskuteras och bereds ett forslag till andringar i den brittiska
diskrimineringslagstiftningen som i ett huvudalternativ innebar
ett forbud mot differentierade 16ner for utlanningar, bl.a. sjdomén
pé brittiskflaggade fartyg.” Om forslaget genomfors kommer det

' Shipping: UK Policy, House of Commons Library, Standard note, last updated 2010-
02-23 samt www.hmrc.gov.uk

"> Review of Stakeholders Evidence on Differential Pay in the Shipping Industry,
Susan Carter (External Panel), May 2010.
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menar man fran redarhall leda till kraftigt 6kade
bemanningskostnader och en 6kad utflaggning. Fackliga
foretradare, som lange har krdvt denna éndring, vilkomnar dock
forslaget och ser inte nagra storre risker for att brittiska sjomén
kommer att forlora sin sysselsittning. Oavsett vilken part som
har rétt kommer sannolikt en dndring att ha stor eller avgdrande
inverkan pa incitamenten for inflaggning 1 Storbritannien.

Bemanningskrav

Det finns inga krav pa brittisk nationalitet pa beséttningen pa
brittiskregistrerade fartyg. Befdlhavaren pa s.k. strategiska fartyg
— ro-pax, produkttankers, storre passagerarfartyg och storre
fiskefartyg — maste dock vara medborgare 1 antingen EU, EES
eller i ett NATO-land.

Utbildning

Ett villkor kopplat till tonnageskatten dr att ett enskilt foretag
eller koncern méste ata sig att halla ett visst antal praktikplatser
pa varje fartyg. Minimiatagandet dr att pa befdlssidan rekrytera
och utbilda en kadett per &r for varje 15-tal anstéllda befdl pa
fartyg under tonnagebeskattning. Praktikanter ombord far inte
ingd i minimibesdttningen. Praktikanterna maste vara
medborgare 1 EES och 1 huvudsak bosatta i Storbritannien. Om
det finns sérskilda skél kan skyldigheten att ata sig viss
utbildning bytas ut mot en avgift, ursprungligen satt till £500 per
ménad och kadett plus en administrationsavgift om £50.
Utbildningsatagandet for manskap anpassas efter olika rederiers
verksamhet och faststélls av en sérskild arbetsgrupp som ér
partssammansatt.

SMART

Det s.k. SMART-programmet (Support for Maritime Training)
for fartyg flaggade i UK-registret och bemannade med brittiska
(UK) sjomén dr en 6verenskommelser initierad av
rederibranschen och sjofackforbunden. Regeringen bidrar hér till
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finansiering av utbildningen. Aren 1999-2002 uppgick denna till
18,6 MGBP och 2008-09 till 12,4 MGBP, den senare
motsvarande ca 43 procent av kostnaderna for utbildning av
engelska befdl. Stodet uppdateras drligen. I november 2009
aviserade regeringen en 0kning av det statliga utbildningsstodet
sé att det bittre skulle motsvara de verkliga kostnaderna for
utbildning av sjémén.’

Sjoanstillda ombord pa fartyg som gér pa utlindska hamnar ar
undantagna fran krav pa arbetstillstand. Vidare har rederierna ratt
till statligt stod for att ticka sjoanstélldas resekostnader till och
frén fartyget.”

4.1.4 Ovrigt

Det ar den brittiska sjofartsmyndigheten som har huvudansvaret
for tillsyn och kontroll 6ver sjéfarten, men den har delegerat
visst tillsynsansvar till av myndigheten certifierade
klassningssillskap som ocksé utfor kontroller och
inspektionsbesdk. (Se dven avsnitt 3.4 Kontrollverksamhet)

Ar 1999 infordes ett sirskilt program (compliance scheme) som
innebar att klassningsséllskapen kan forenkla och minimera
kontroller och certifieringsprocedurer i samband med
registrering. For att fa delta i programmet maste vissa krav vara
uppfyllda. En sérskild Customer Account Manager
(kundansvarig) hjélper rederiet genom hela

administrationsprocessen i samband med fartygsregistreringen.'®

Department for Transport, HC Deb 12 November 2009, cc638-39W
7 White paper on the Future of Transport, British Shlpplng Charting a new course,
Brmsh Government, Department for Transport, juli 1998

§ UK Parliament standard note updated 2010.
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4.2 Nederlanderna

Ar 2009 fanns i det hollindska registret ca 0,6 procent av
varldsflottan (mitt 1 bruttotonnage, GT). Omkring 900 fartyg
eller 55 procent av den holldndskkontrollerade flottan &r
registrerad under holldndsk flagg. Flottan har en genomsnittlig
alder av 10 ar och bestar i stor utstrdckning av mindre fartyg med
en genomsnittlig storlek av omkring 10 000 GT."

Diagram 4.2.1. Utveckling av den hollandska handelsflottan, 1999-2009.

Antal fartyg
800

750
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——————————————————————————————————— 650

"""""""""""""""""" 600

550

500

Kailla: Lloyd’s Register Fairplay for tonnaget och The Danish Maritime Cluster — an Agenda for
growth for antalet fartyg.
Anm: Uppgifter om antalet fartyg finns endast for dren 2001, 2004 och 2005.

Sedan ar 2003 har Nederlédnderna haft en svagt 6kande
inflaggning som dock tilltagit efter ar 2007.° Av totalt ca 22 000
anstéllda i1 sjofartssektorn ar 2008 var ca 6 000 eller en dryg
fjardedel av hollandsk nationalitet. Givet att 55 procent av den

' Dutch Ministry of Transport, Public Works and Water Management, June 2008
* Lloyds Register 1999-2009
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holldndskkontrollerade flottan finns registrerad i det holldndska
fartygsregistret skulle andelen holldndska sjomén pa fartyg under
holldndsk flagg vara omkring 15 procent. Antalet holldndska
sjomédn har dock minskat pé senare &r. Tillgdngen pa utbildad
arbetskraft har av sjéfartsmyndigheten beddmts vara otillracklig
for att mota efterfragan (ar 2008).

En rad sjofartspolitiska atgérder har vidtagits for att stirka
sjofartsniiringens internationella konkurrenskraft. Ar 1996
infordes t.ex. tonnageskatt, sinkning av bemanningskostnader,
lattnader 1 regler for bemanning (ombordbefattningar och
nationalitet pa beséttningen) samt slopades nationella sdrkrav om
fartygssikerhet och miljoskydd. Atgirderna syftade inte bara till
att behalla den existerande flottan utan dven till att utveckla
sjofartsndringen sd att den kan bidra till ekonomisk tillvixt och
sysselséttning 1 Nederldnderna. I sin maritima strategi har
Nederldnderna till exempel haft mer fokus pa att stimulera till
holldndskt dgande 4n till hollédndsk flagga.

Ar 2008 tog regeringen ett nytt grepp och i den maritima
strategin Responsible Shipping and a Vital Fleet presenteras ett
femtiotal olika sjofartspolitiska atgarder som ska stimulera till
utveckling och tillvéxt i det maritima klustret.*

4.2.1 Flaggregister

Holland har endast ett fartygsregister, Dutch Register. Det
holldndska fartygsregistret dr dock dppet for andra dn
hollédndskégda fartyg.

Handelsfartyg, passagerarfartyg och fritidsbatar over en viss
storlek far registreras i det holldndska fartygsregistret. Fartygen
ska dgas av foretag eller medborgare i EU/EES. Fartyg kan ocksa
dgas av foretag eller personer utanfor EU/EES-omradet som

* Maritime Transport Policy Paper of the Netherlands. Responsible Shipping and a
Vital Fleet. Ministry of Transport, Public Works and Water Management, June 2008
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enligt avtal mellan det aktuella landet och EU har etableringsratt
i EU/EES. Agare av fartyg, rederier och managementbolag,
maste ha ett fast driftstdlle (huvud- eller filialkontor) i
Nederldnderna som lyder under hollindsk lag. (se avsnitt 3.1 om
Fartygsregister enligt internationell réatt)

Registrering i1 det holldndska fartygsregistret méste foregas av
godkdnnande fran en av de sju certifierade klassningsséllskap
som finns 1 Holland. (se avsnitt 3.4 om Klassningsséllskap)
Godkédnda fartyg for holldndsk flagg och f6ljer holldndsk sjolag.
Reglerna bestdms av internationella och konventionsstyrda
regler.

Bareboatregistrering

Fartyg pa bareboat charter far ocksa registreras utan begrénsning
1 det holldndska registret. En representant for det inchartrande
foretaget maste finnas med ett fast driftstélle i Nederldnderna. I
ovrigt giller samma villkor for nationalitet och hemvist som for
dgda fartyg. Dubbelregistrering av sadana fartyg ar mdjlig under
villkor att inga lagkonflikter uppstar mellan ursprungsregistret
och de regler som géller for det hollédndska registret. For att
dubbelregistrering i kombinerade réttighets- och flaggregister
kravs saledes sérskild reglering i ursprungsregistret for att
undvika konflikter t.ex. ndr det géller fordelningen av
rattigheter/inteckningar i fartyg. (se avsnitt 3.1 om
Fartygsregister enligt internationell rétt)

4.2.2 Tonnageskatt och annan bolagsbeskattning

Tonnageskatt

Det holldndska tonnageskattesystemet innebar att
sjofartsinkomsten bestdms utifran storleken pa tonnaget istéllet
for pa det intjdnade resultatet. Det infordes ar 1996 och kom da
att fungera som mall for EU:s riktlinjer om statligt stod till
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sjofart. (Se avsnitt 3.2 om EU:s riktlinjer for statligt stod till
sjOfartstransporter).

Kvalificerad verksamhet och fartyg

For att kvalificera for systemet ska verksamheten och
inkomsterna kunna hénforas till sjogéende fartyg i internationell
fart. Aven ship management, verksamhet i nira anknytning till
sjogdende sjofart, som bogsering och bargning liksom service
transporter far inga i tonnageskattesystemet. Systemet omfattar
dven fartyg som ingdr i poolsamarbeten.

Fartyg som ar kvalificerade att ingd i tonnageskattesystemet ar
sddana som rederiet dger eller delvis dger eller som rederiet
chartrar in p4 bareboat-basis. Aven fartyg som ir inchartrade pé
time- eller voyage kontrakt kan inga.

Flaggkrav eller krav pa hemvist

Det finns inget flaggkrav, dvs. fartygen behover inte vara
registrerade i det holldndska fartygsregistret, men ocksé hir
géller EU:s riktlinjer om att andelen EU-registrerat tonnage inte
far minska till under 60 procent. Den strategiska, tekniska och
kommersiella (ekonomiska) driften av fartygen ska ddremot vara
placerad i1 Holland.

Berakning av skatt

Tonnageskatten baseras pa en schabloninkomst. Den berdknas
utifran varje fartygs nettotonnage och per dag i drift enligt en
glidande skala enligt f6ljande.

Fartygets nettotonnage (NT) Schabloninkomst per 1000 NT/dag
0— 1000NT €9.08

> 1000—10000NT €6.81

> 10000 —25 000 NT €4.54

>25000—50 000 NT €227

> 50 000 €0.50
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Den framridknade schabloninkomsten berdknad pa detta sitt
beskattas med normal holldndsk bolagsskatt (27-31%). Vidare
har man i det holldndska systemet infort en 75-procentig rabatt
pé skattesatserna ovan for rena ship management-foretag. >

Ovrig beskattning

Inkomster fran forsédljning av fartyg beskattas inte sérskilt utan
ingér 1 tonnageskattesystemet. Vinster och forluster 1
tonnageskattesystemet dr neutrala och systemet medger inga
forlustavskrivningar eller nedskrivningar av tillgangar i fartyg.
Aktiviteter som &r kvalificerade for och bedrivs inom systemet
kan ddrmed inte resultera i ytterligare skattekostnader. Daremot
beskattas latenta skatteskulder, dvs. tidigare upparbetade skatter
for t.ex. Overavskrivningar som rederiet hade d4 man tradde in i
systemet, dd man trader ut ur systemet i fortid (se nedan).

Tidsperioder

Tonnageskatten géller efter ansdkan for en tioarsperiod i taget
och rederiet kan dérefter antingen vélja tonnageskatt ytterligare
tio ar eller dterga till normal beskattning utan
skattekonsekvenser. Om rederiet ddremot véljer att trida ut ur
tonnageskattesystemet fore den bindande tiodrsperioden, kan
detta ge upphov till skattekostnader.

Koncernregler

Armlangdsprincipen tillimpas och den tonnagebeskattade
verksamheten méste hallas strikt isdr fran verksamhet som inte dr
tonnagebeskattad. Om ett foretag inom en koncern viljer
tonnageskatt maste alla andra foretag i den aktuella koncernen
ocksa gora det.

Okande avskrivningar
Rederier som véljer att inte ansluta till tonnageskattesystemet fér,
om de uppfyller kriterierna for tonnageskatt, anvénda sig av den

** Responsible Shipping and a Vital Fleet, 2008.
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s.k. 6kande avskrivningsmetoden. Den tillater en arlig
avskrivning mot inarbetade vinster pa maximalt 20 procent av
anskaffningsvérdet pa fartyget. Om vinsten inte nar upp till eller
motsvarar avskrivningen fir den lyftas fram till ndstkommande
4r. Aven detta system #r bindande for en tiodrsperiod.

4.2.3 Bemanning och bemanningsstod

Det holléndska skattesystemet innehéller en subvention for
bemanningskostnader for fartyg flaggade i det hollandska
fartygsregistret. Arbetsgivaren tillats behélla en andel av skatt
inkl. sociala avgifter for ombordinkomster till kvalificerade
sjomén (befdlhavare, befdl och manskap). For holldndska sjomén
och sjomaén skattskyldiga i Nederldnderna som &r bosatta i ett
EU/EES-land &r andelen 40 procent. For utldndska sjomén
bosatta utanfér EU/EES och som ér skattskyldiga 1
Nederldanderna ér andelen 10 procent. Denna atgérd reducerar
arbets- och bemanningskostnaderna for ombordanstéllda till 1
princip nettolonen. Reduktionen fir kombineras med undantag
frén skatt for sidana sjoméan som arbetar delar av &ret utomlands
eller pé utléindska fartyg. Den fir ocksa i viss mén anvédndas pa
vissa specialfartyg som muddringsfartyg som arbetar till sjoss.

For sjomén fran tredje land, vilka inte dr bosatta i Nederlédnderna,
uttas ingen skatt. Rederiet erldgger en socialavgift for dessa
sjomédn om 1,3 procent av 16nen (sjuklén och sjukpension).>

Blandbesattning och utbildningsstod

Genom lagreglering (undantag i utlinnings- och
anstillningslagen) och kollektivavtal (tva stycken) &dr det ocksa
mojligt att anstdlla utlindska sjomén (befdlhavare, befdl och
manskap) till lokala avtal pa holldndskregistrerade fartyg. *

* Den svenska sjofartspolitiken, Interdepartemental arbetsgrupp inom Fi, S, N under
ledning av Anders Lindstrom, 2001.
*4 Responsible Shipping and a Vital Fleet, 2008.
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Den hollédndska regeringen och den holldndska redareféreningen
har 1 en 6verenskommelse utsett Filippinerna till “andraland” for
sjomaén 1 den holldndska handelsflottan. Den holldndska och den
filippinska regeringen har vidare triffat ett bilateralt avtal om
anstédllning av filippinska sjomén pé holldndska fartyg. The
Palompon Institute of Technology (PIT) pa Filippinerna utbildar
och rekryterar filippinska behoriga befél for den holldndska
flottan, delfinansierat av holldndska redare och i samarbetet med
Rotterdam Shipping and Transport College. Den holldndska
regeringen har vidare aviserat en Gversyn av satsningen for att
bestimma om framtida statligt stod till verksamheten.

Vidare har den holldndska regeringen aviserat vissa atgirder for
att upprétthalla eller hoja kvalitet pa sjofartstutbildningen, t.ex.
ett kompensationsprogram for att tdcka kostnader for
introduktionsutbildning fér ombordpraktikanter.

Slutligen har den holldndska redareforeningen (KNVR) nyligen
annonserat sina avsikter att garantera satsningar och platser for
“traineeships”. KNVR och de sjofackliga forbunden har ocksa
gemensamt initierat ett ”Seafarer’s Labour Market Taskforce”.*

4.2.4 Ovrigt

Regeringen har gjort en rad atgirder som syftar till att minska
den administrativa bordan 1 samband med kontroll och tillsyn
inom flaggstaten. For ndrvarande finns sju certifierade
klassningssallskap som utfor fartygskontroller under den
hollandska sjofartsmyndighetens tillsynsansvar. (se avsnitt 3.4
om Klassningsséllskap) For att ytterligare forenkla aviserar
regeringen ett 6kat samarbete mellan berdrda
tillsynsmyndigheter om gemensamma certifieringspolicies och
samordnade kontroller. Dessutom har en rad
certifieringsprocedurer successivt lagts over pa
klassningssillskapen.

*> Responsible Shipping and a Vital Fleet, 2008.
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Regelforenklingsarbetet aviseras dven péd andra omréaden, t.ex.
ndr det giller krav pa fartygsregistering och lagar och regler for
anstéllning. Planer for en one-stop-shop-funktion for t.ex. tull-
och veterindrprocedurer omnadmns. Regelforenklingsarbetet har
resulterat 1 att Nederldnderna sedan ndgra ar i stort sett inte har
nagra sarregler.

Avslutningsvis har den holldndska regeringen beslutat om ett
innovations- och investeringsstdod pd 10 MEURO till
sjofartssektorn for perioden 2007 till 2011. Stédet utgar bland
annat till teknisk utveckling och logistisk och organisatoriska
16sningar inom sjéfarten. For hela det maritima klustret har
regeringen avsatt ett innovationsstdd pé totalt 50 MEURO.*

2% Responsible Shipping and a Vital Fleet, 2008.
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4.3  Finland

I slutet av ar 2008 fanns det totalt 647 fartyg i det finska
fartygsregistret. Av dessa var 120 fartyg dven registrerade i den
s.k. handelsfartygsforteckningen (parallellregistret), vilket
innebdr att de kan fa sjofartsstod (se nedan). Antalet fartyg i
handelsfartygsregistret utgor enbart drygt 18 procent av alla
fartyg men mitt 1 bruttotonnage utgor deras andel Gver 86
procent, eller 1 435 571 GT.

Diagram 4.3.1. Utveckling i den finlandska handelsflottan aren 2000-2009.

Milj. GT Antal
1,8 305
1,7 \
1,6 \ /"\ 300
L5 = Brutto ton
1,4 - - 295
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13 1 (hoger axel)
1,2 - 290
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Kalla: Finldndska sjofartsverket
Anm: I statistiken ingar f6ljande: for fartyg i Finland: >100 brutto for lastfartyg och >
500 for passagerarfartyg och utomlands registrerade giller >400 dwt for bada typerna.

Den genomsnittliga aldern pa fartygen i det finska
fartygsregistret var ar 2007 drygt 14 &r. Sedan dess har den
genomsnittliga dldern 6kat med omkring ett halvar. For fartyg
inforda i parallellregistret 4r genomsnittsaldern néstan 20 ar.

I Finland &r andelen anstillda fran andra ldnder véldigt 1ag, bade

for manskap och for befdl. Under ar 2008 kom enbart 3-4 procent
av de anstdllda fran utlandet.
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4.3.1 Flaggregister

I Finland finns det 1 praktiken tva fartygsregister, finska
fartygsregistret och handelsfartygsforteckningen (eller
parallellregistret). Ett fartyg ar finskt och berittigat att fora finsk
flagg, om det till mer 4n sex tiondelar dgs av finska medborgare
eller av finska juridiska personer. Ministeriet for sjofartsfragor
ska ocksa godkénna fartyget som finskt om de &gs till mer &n 60
procent av en EU/EES-medborgare eller av en juridisk person
grundad inom EU/EES och med séte och huvudsaklig
verksamhet inom EU/EES. Det kan ocksé godkédnnas for finsk
flagg om fartygets drift stdr under avgorande finskt inflytande.

For att kunna bli registrerad i finska fartygsregistret ska
passagerarfartyg och lastfartyg och som anvénds i handelssjofart
vara minst 15 meter ldnga. Med fartyg avses enligt finsk lag
ocksa pontoner och pontonkonstruktioner samt andra flytande
anordningar. Det ska foras ett historikregister over de finska
passagerarfartyg och de finska lastfartyg som har en
bruttodriktighet pa minst 500, som gér 1 internationell fart och ar
registrerade 1 fartygsregistret.

Handelsfartygsforteckningen ér egentligen bara en lista pa fartyg
vars forutséttningar att fa sjofartstod har utretts pa forhand
eftersom bara fartyg som ir inskrivna i handelsfartygs-
forteckningen kan fa sjofartstod. En forutsittning for att fartyget
kan bli registrerat i handelsfartygsforteckningen &r att fartyget
redan finns 1 det finska fartygsregistret. Sjofartstodet ges enligt
lagen 1277/2007 om forbéttrande av konkurrenskraften for fartyg
som anvands for sjofartstransport, den s.k. stodlagen.

4.3.2 Tonnageskatt och annan bolagsbeskattning
Det finska tonnagesystemet infordes ar 2002. Systemet innebér
att ett aktiebolag som leds frdn Finland och som i huvudsak
bedriver internationell sjofart fran Finland med
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tonnagebeskattade fartyg och som ér skattskyldigt for detta i
Finland kan vilja tonnagebeskattning.

Tonnageskatten 1 Finland har hittills enbart lockat ett rederi.
Finlands regering har infor ar 2010 foreslagit dndringar 1
tonnageskattelagen, genom vilka sjofartsbranschens
skattekostnader fors till samma nivd som i de konkurrerande
landerna. Malen é&r att frimja den internationella
konkurrenskraften hos fartyg som seglar under finldndsk flagg,
att skota om sysselséttningen inom branschen och fraimja den
finlédndska sjofartskompetensen. Den foreslagna lagindringen
syftar till att gora det mgjligt for rederierna att planera sin
verksamhet pé langre sikt, uppmuntra till investeringar och ta i
bruk nya fartyg under finsk flagg. Andringen &r inte realiserad
dnnu da det krdvs ett godkidnnande fran EU-kommissionen.

De viktigaste av de foreslagna dndringarna géller
tonnageskattelagens bestimmelser om vinstutdelning, lindring av
flaggkraven, 0kning av flexibiliteten hos rederiernas verksamhet,
lindring av skatteskulden samt lindring av pafoljdssystemet i
lagen.

Flaggkrav

Flaggkraven inom tonnageskattesystemet foreslas bli lindrade 1
syfte att oka flexibiliteten hos rederiernas verksamhet. I enlighet
med EU:s riktlinjer foreslas att 60 procent av rederiets fartyg bor
vara registrerade under ett EU-lands flagg. Minst 25 procent av
alla rederiets fartyg bor dock vara registrerade under finsk flagg
(den finska kvoten inkluderas i EU-kvoten). Dessa fartyg kan
vara sddana som bolaget dger eller har chartrat in med
beséttning.
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Berakning av skatt
Vid berdkningen av skatten ska man dvergé fran att berdkna
skatten pa basis av fartygens draktighet till att beskatta den
berdknade tonnagebeskattade inkomsten.

Tonnageskattens belopp utgdr 26 procent av den inkomst som
berdknats och som baseras pa en schabloninkomst. Den berdknas
utifran varje fartygs nettotonnage och per dag (dven de dagar
fartyget inte ar i1 drift) enligt foljande.

Fartygets nettotonnage (NT) Schabloninkomst per 1000 NT/dag
0— 1000NT €9,0

> 1000-10000NT €70

> 10000 —25 000 NT €5,0

> 25000 €2,0

Ovrig beskattning

Rederiers eventuella skatteskuld (obeskattade reserver) som
uppstétt fore intrddet i tonnageskatten far dras av mot
nyinvesteringar i fartyg. Likasé far avdrag goras for vissa
miljoinvesteringar med upp till hdlften av investeringsbeloppet.

Tidsperioder

Tonnageskatteperioden upphor 10 kalenderar efter
tonnageskatteperiodens borjan. Rederier vars
tonnageskatteskyldighet har aterkallats maste vinta i 10 ar innan
tonnagebeskattning kan utnyttjas igen.

Koncernregler

Regeringens forslag innebar att tonnageskattepliktighetens
inverkan pa koncernen som helhet minskar. Bolagen inom
koncernen kan sjilvstdndigt vilja tonnagebeskattning for de
bolag som driver antingen enbart passagerarfartygsverksamhet
eller enbart fraktfartygsverksamhet.
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4.3.3 Bemanning och bemanningsstod

I Finland vill man se till att sjofartsnaringen &r konkurrenskraftig
och samtidigt trygga de inhemska arbetsplatserna inom
sjofartssektorn. Det finns ett direkt bemanningsstod att likna vid
nettomodellen. Modellen innebér att rederierna varje manad
betalar en forskottsbetalning till skatteforvaltningen.
Skattemyndigheten ger 1 sin tur rederierna ett betyg beroende pa
hur mycket de betalar och detta ligger till grund for hur mycket
som betalas tillbaka varje manad (passagerarfartygen) eller varje
halvér (lastfartygen). Systemet avser att gora det mojligt for
skatteforvaltningen att kontrollera rederiernas ekonomiska
verksamhet.

Sedan borjan av 1990-talet har direkt stod varit i bruk hos
lastfartygen och i borjan av ar 2008 utvidgades stodet till
passagerarfartygen. Sammanlagt har ca 95 miljoner euro
reserverats for stodet 1 statsbudgeten och ar 2009 betalades det ut
86,5 MEURO.*”

I stodlagen regleras, utover det stod som fartyg som ar
fortecknade 1 handelsregistret dr beréttigade till, &ven de
arbetsrattsliga bestimmelserna som ger ritt att anstélla utlindsk
besittning. I stodlagens tredje kapitel finns dven vissa
arbetsrattsliga regler som hiarstammar fran 1990-talets borjan.

Lagen anger inte stodnivéder utan hir ansluter Finland till EU:s
riktlinjer. Ddremot anger lagen vilka slags sjomén som
rederierna kan fa stod for. Har finns inga restriktioner om
nationalitet nér det giller anstéllda pa lastfartyg. For
passagerarfartyg géller ddremot samma grianser som 1 EU. I 10 §
anges att passagerarfartyg som bedriver reguljdr passagerartrafik
mellan hamnar 1 EU beviljas stod endast for medborgare i EU:s
medlemsstater och stater i EES-omradet. I lagen finns ocksa en

*7 Finska Komunikationsministeriet http:/www.lvm.fi/web/sv/28
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kontrollpunkt (10 § 1 mom. 2 punkt) som betyder att rederierna
maste informera om vilka kollektivtavtal som de foljer.

Den finska rederiféreningen och de tre finska fackférbunden har,
efter det att lagen trétt i kraft, ingatt kollektivavtal om pé vilka
villkor rederierna kan anstilla sjofolk frn ldnder utanfor EU.
Det utldndska sjofolket kommer att lyda under finsk lagstiftning
och i tillampliga delar finska kollektivavtal. Deras andel av
rederiets sjoanstillda pa finskflaggade fartyg far vara hogst 50
procent och de kan anstillas for samtliga befattningar ombord.*®
Det utldndska sjofolket anstills for viss tid, i normalfall for 6
manader 1 strdck och deras 16ner kommer att avtalas fartygsvis
enligt fartygets trafikomrdde. Anstéllning av utldndskt sjofolk
forutsatter att rederiets flotta under finsk flagg vixer. Anstéllning
av utldndskt sjofolk fér saledes inte leda till uppsdgningar eller
permitteringar av tidigare anstéllda.

De rederier som ingér avtal om utldndskt sj6folk forbinder sig
samtidigt att oka antalet finldndska praktikplatser ombord pa
fartygen. Genom detta frimjas tillgdngen pa och utbildningen av
finldndskt sjofolk.>

4.3.4 Ovrigt

Det finska kallskattesystemet for sjoman ej bosatta i Finland
Sjomén fran EU/EES som inte &r bosatta i Finland men som
arbetar pa finska fartyg betalar 35 procents kéllskatt 1 Finland.
Innan arbetsgivaren ridknar av skatten i samband med
l6neutbetalning far, efter ansokan hos skattemyndigheten, ett
schablonavdrag goras pa 510 euro/mén eller 17 euro/dag.
Arbetsgivaren ar ocksé skyldig att betala sociala avgifter for
sjomén som inte dr forsdkrade 1 hemlandet. Idén med kéllskatten

*$ Med 50 % finska sjomén pa 1:1 system och 50 % icke EU/EES sjomén kommer
andelen utlédndska sjomén att i praktiken bli en tredjedel av tjédnsterna ombord.
*9 Rederierna i Finland, Pressmeddelande september 2009.
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ar att de som inte ar bosatta i Finland stegvis kommer att
omfattas av det finska socialsystemet.>°

3° Stodlagen §§ 11-12 enligt Finska trafikverket
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4.4  Tyskland

I en internationell jamforelse fran ar 2009 var 961 fartyg over
100 GT registrerade i Tyskland. Under perioden 1999-2009
Okade den tyskregistrerade flottan métt i bruttotonnage med 110
procent. Mellan halvarsskiftena ar 1999 och ar 2004 minskade
dock tonnaget ndgot for att efter 2004 oka kraftigt. Fran 2004 till
2005 okade tonnaget med 67 procent och under perioden 2004
till mitten av 2009 6kade tonnaget till 15,3 miljoner GT eller 155
procent. Den tyska sjofarten karakteriseras av en hog andel
containerfartyg och Tyskland dr en de absoluta virldsledande
nationerna nir det giller dessa fartyg.>

Diagram 4.4.1. Utveckling i den tyska handelsflottan &ren 2000-2009.

Antal fartyg
700

650

600

———————————————————————————————————— 550

———————————————————————————————————— 500

———————————————————————————————— 450

400

Killa: Lloyd’s Register Fairplay for bruttoregistertonnage och The Danish Maritime Cluster — an
Agenda for growth, samt BSH (ar 2009) for antalet fartyg.
Anm: Antalet fartyg finns bara tillgéngligt for aren 2001, 2004, 2005 samt 2009.

I augusti 2005 fanns ungefar 11 200 anstillda pa tyskflaggade
fartyg och cirka 26 000 anstéllda pa utlandsflaggade fartyg.>*

3 Federal Ministry of Transport, Building and Urban Development. www.bmv.de
3 Verband Deutscher Reeder, www.reederverband.de
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Den tyska regeringen har utvecklat en maritim utvecklingsplan
som anvinds som instrument for att lyfta fram och utveckla nya
ekonomiska och teknologiska mojligheter inom den tyska
sjofartsnédringen. Planen ligger i linje med EU:s blue paper” frén
ar 2007 som syftar till att i stérre utstrickning integrera
sjofartsfragorna i EU inom omraden som bibehéllandet och
utvecklandet av sjofartens konkurrenskraft, miljofragor och
arbetsmarknadsrelaterade fragor.®

4.4.1 Flaggregister

I Tyskland finns det tva fartygsregister, dels det nationella
fartygsregistret dels det internationella fartygsregistret ISR
(International Shipping Register). Registrering i ndgot av de bada
registren forutsatter att fartyget for tysk flagg. I Tyskland delas
fartygsregister in i tva delar, ett rattighetsregister och ett
flaggregister. (Se avsnitt 3.1 om Fartygsregister enligt
internationell rétt.)

4.4.2 Tonnageskatt och annan bolagsbeskattning
For att anpassa sig till europeiska sjofartslagar och for att stiarka
sin konkurrenskraft inforde Tyskland tonnageskatt ar 1999.
Tonnageskatten bygger pd EU-modellen och utgar fran en
schabloninkomst baserad pé fartygets nettotonnage.

Kvalificerad verksamhet och fartyg

Det ar frivilligt att g& med i tonnageskattesystemet men fartyget
madste bland annat g i internationell fart och rederiets
huvudkontor med ledning och ekonomiskt styre méaste ligga i
Tyskland. Krav pa drift och ledning fran Tyskland giller dven
for ship management foretag som ocksa omfattas av
tonnageskatten.

Tonnageskattesystemet giller enbart sjofart (last- och
passagerarfartyg) och omfattar till skillnad frdn andra system inte

3 Federal ministry of transport, building and urban development, www.bmv.de .
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anknytande verksamhet. Bareboat-in samt time- och
voyagechartrade fartyg har ocksa ritt till tonnageskatt men
tonnaget for dessa fartyg far maximalt uppga till 75 procent av
rederiets totala tonnage.

Flaggkrav eller krav pa hemvist

Fartyget méste vara registrerat i det tyska fartygsregistret
merparten av aret eller minst 183 dagar. Fartyget méste béra tysk
flagg men mojlighet finns att under en tvaarsperiod anséka om
att fa fora utléindsk flagg eller flagga in 1 ISR och dnda fa del av
tysk tonnageskatt. Mojlighet finns till forldngning av
tvadrsperioden.

Enligt en 6verenskommelse mellan statsmakterna och branschen
samt fackforeningarna (Maritime Alliance) har redarna atagit sig
att driva delar av flottan under tysk flagg sa ldinge som
tonnageskatten bibehalls.

Berakning av skatt

Verksamhetsarets vinst berdknas med utgangspunkt fran antalet
dagar, som fartyget sysselsitts i trafik beroende pé fartygens
storlek métt 1 nettotonnage och utifrédn en glidande tariff, se
tabell.

Fartygets nettotonnage (NT) Schabloninkomst/1000 NT/dag i drift
0— 1000NT €9.20

> 1000-10000NT €6.90

> 10 000 — 25 000 NT €4.60

> 25000 — 50 000 NT €2.30

Ovrig beskattning

Intékter fran verksamhet i1 direkt anslutning till
rederiverksamheter omfattas av tonnagebeskattning, inklusive
intdkter fran forsdljning av fartyg. Fram till december 2005 fanns
en specialordning som tilldt viss nedskrivning for forlust och
uppldsning av obeskattade reserver men efter ar 2006 finns ingen
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mojlighet att gora forlustavdrag inom ramen for systemet.
Intdkter fran verksamhet intjdnade fore intradandet i
tonnageskattesystemet beskattas numera inte, dvs. ingen
beskattning sker av latent skatteskuld.

Tidsperioder

Den som viljer tonnagebeskattningssystemet dr bunden av
systemet under tio &r men kan vélja att fornya systemet nér
perioden 16per ut.

Koncernregler

Alla inom en koncern maste vélja tonnageskatt.
Armléngdsprincipen tillimpas och den tonnagebeskattade
verksamheten méste hallas isér frdn verksamhet som inte &r
tonnagebeskattad.

4.4.3 Bemanning och bemanningsstod

Inom ramen for ett federalt finansiellt program som syftar till att
framja tysk sjofart, har ekonomiskt stod beviljats sedan slutet av
ar 2001. Stodet ska bidra till att minska 16nekostnaderna for
sjomédn som arbetar ombord pa tyskflaggade fartyg i
internationell fart. Stodet dr den tyska regeringens bidrag till den
sa kallade "allians for sysselséttning och utbildning" (Maritime
Alliance). Syftet med det ekonomiska stodet ér att uppritthalla
arbetstillféllena for sjoman ombord pa tyska handelsfartyg och
sdkra maritimt kunnande i Tyskland.

Arbetsgivare som driver egna eller inhyrda fartyg far behalla 40
procent av gjorda skatteavdrag for anstilldas inkomster for de
sjdmédn som varit anstéllda mer 4n halva aret. Detta giller dven
for ombordanstéllda pa férjor, inklusive intendenturpersonal.
Med den inkomstbeskattning som géller i Tyskland ar stodet 1
praktiken att likna vid nettoloner. Stodet avser att reducera
kostnaderna for arbetsgivarna med fem procent.3*

3* European Shipping Policy, Sjofartens Analys Institute Research, 2004
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Blandbesattning

P& fartyg registrerade i ISR ar det tillatet att anstélla utlindsk
besittning till lokala avtal, dock under forutséttning att de inte
bor i Tyskland eller inom EU. S&dana sjomén ar begriansat
skattskyldiga i Tyskland.

Ett system for faststdllande av storlek och sammansittning av

beséttning har inforts. Det innebér att befdlhavaren méste vara
tysk, att minst ytterligare ett befil och minst en av manskapet

maste ha EU/EES-nationalitet, medan 6vrigt sj6folk kan vara

icke EU/EES-medborgare anstéllda pa lokala avtal.

4.4.4 Ovrigt

Finansiering

I Tyskland anses tillgdngen pa investeringskapital vara
forhallandevis gynnsam for sjofarten. De tyska
bolagsskattelagarna ger formanliga villkor vad géller tillgang till
finansiering for enskilda foretag. I anslutning till tonnageskatten
har utvecklats sirskilda internationella investeringsbolag i
partnerskapsform (en slags kommanditbolag eller KG Funds)
Oppna for utldndska investerare. De erbjuder finansiering av
fartyg och andra investeringar.

Snabbare avskrivning av fartygsinvesteringar

Enligt tysk lag far fartyg skrivas av 6ver en 12-arsperiod. Fartyg
byggda eller inkopta fore 1 januari 2008 kan skrivas av enligt
den s.k. declining balance metoden. Dérigenom kan fartygen
skrivas av dubbelt s fort jimfort med en linjar avskrivning, dock
maximalt med 20 procent av anskaffningsvirdet arligen. Enligt
séarskild lag (Law to Promote Growth and Employment) tillats
avskrivningar tre ganger sd snabbt som linjir avskrivning pé
vissa tillgangar tillverkade mellan december 2005 och januari

* Tonnageskatteutredningens betinkande, Tonnageskatt (SOU 2006:20)
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2008, vilket innebér en maximal arlig avskrivning av fartyg pa
25 procent.
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4.5 Danmark

I oktober 2009 bestod den danska flottan av 6ver 12 000 fartyg.
Over 95 procent av dessa var dock mindre fartyg, sdsom
fiskebdtar och mindre lastfartyg. De fartyg som gar i
internationell fart star for 6ver 95 procent av fartygsbestandet
mitt 1 bruttotonnage trots att det enbart omfattar ca 500 fartyg.
Genomesnittsaldern pa flottan ligger pa 33 ar men aldern pa de
storre fartygen, de som 1 huvudsak gar i internationell fart, ar
betydligt ldgre, 7 ar.

Den danska flottans andel av vérldstonnaget har mellan aren
2005 och 2008 legat still pa 1,2 procent. Rankingen har dock
stigit och fran att ar 2005 legat pé 21 plats lag Danmark ar 2008
pa 18 plats. Sedan &r 1999 har antalet fartyg minskat nagot men
bruttotonnaget har ndstan fordubblats (se tabell nedan).

Tabell 4.5.1. Utvecklingen i den danska handelsflottan (DIS) 1 okt 1999-
2008.

Milj GT Antal
11,0 ~ - 550
L0 . 500 ——Milj.
Dwt
9,0 -
- 450
8,0 1 —— Antal
- 400 fartyg
7,0 (hoger
axel)
6.0 - - 350
5,0 T e —— 300

) Q \ 3 &5 > &) o Q S
) \) Q \} \ Q Q \) Q \}
ISR SN PN PSP S

Kalla: Lloyd’s Register Fairplay.
Anm: Antalet inkluderar inte fartyg <100 GT.
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En del av den 6kade internationaliseringen visas 1 utvecklingen
av andelen utlandsanstéllda pa de danska fartygen. Sérskilt
framgar detta av andelen utlindska befdl som nistan har
fordubblats mellan dren 1999 och 2008, med en markant 6kning
sedan ar 2005, fran 17 till 29 procent. Andelen utlindska
anstéllda bland manskapet har kat fran 46 till 63 procent.

Diagram 4.5.2. Antal anstéllda i danska register

manskap

Utlédndska
officerare

Kalla: Danish Maritime Authority, Facts about shipping 2009.
Anm: Omfattar bade DIS och DAS registren

Ar 2006 utvecklade den danska regeringen en handlingsplan. Ett
sjupunktsprogram med insatser inom utbildning, forskning och
utveckling, beskattning, minskade administrativa bordor,
frimjandet av danskt inflytande 6ver marknaden, 6kat fokus pa
kvalitetssjofart samt en effektivare och modernare
administration, syftade till lyfta fram Danmark till att bli Europas
mest attraktiva nation for att driva internationell sjofart.

45.1 Flaggregister

For att ett fartyg ska anses som danskt, och ddrmed registreras
och segla under dansk flagg, ska fartygets dgare som huvudregel
vara dansk. For EU- och EES-medborgare giller sérskilda regler.
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I Danmark finns ett ordinarie nationellt fartygsregister, DAS
(Danskt Alminderligt Skibsregister), och ett internationellt
andraregister, DIS. I huvudsak innehéller DAS-registret
passagerarfirjor och fiskefartyg.3® Det dr mojligt att anstilla
utldndsk personal pd DAS-fartyg pa danska kollektivavtal men
andelen dr inte sé stor.

Det danska internationella fartygsregistret (DI1S)*

Sedan ar 1988 finns saledes, vid sidan av det nationella
fartygsregistret, ett Danskt Internationalt Skibsregister (DIS).
Fartygen for dansk flagg och dr foremél for dansk lag. Reglerna i
DIS ér baserade pa internationella krav och forpliktelser med
hinvisning sarskilt till konventioner antagna av IMO och ILO.

Nationalitetskrav och anvandningsomrade (DIS-lagen kap 1)

I registret far registreras danska och utlandségda fartyg. Registret
ar dock inte helt 6ppet. For danska rederiforetag ska minst 2/3 av
styrelsen besta av danska medborgare. For EU eller EES-dgda
rederier ska finnas en ”genuin lank” till flaggstaten och fartygen
ska ha sin kommersiella och strategiska drift i Danmark genom
en utpekad representant stationerad 1 Danmark. Rederier fran
tredjeland ska ha ett "mérkbart” (minst 20 procent) danskt
agarskap eller inflytande i foretaget. Det finns dock mojlighet till
undantag i sirskilda fall fran dessa nationalitetskrav. En klar
majoritet av fartygen registrerade i DIS dgs av danska rederier
och dgare.?® (Se éven tabell 4.1)

Fartygen ska ga i passagerarfart eller handelsfart och ha ett
bruttotonnage &ver 20 GT. Aven pramar, liktare, flytkranar och

3 For fiskefartyg géller att om de 4r dver 20 bruttoton ska de registreras i DAS. Har
fartyget ett bruttotonnage pa under 5 skall det registreras i ett tredje register,
Fartgjsfortegnelsen. Om de dr 5-20 bruttoton ska de antingen registreras i DAS eller i
Fartygsforteckningen.

7 Lov om Danskt Internationalt Skibsregister, LOV nr 408 af 01/07/1988
# juli 2009 fanns det 428 danska, 6 svenska, 9 tyska, 4 grekiska, 6 norska och 47 av
annan nationalitet dgda fartyg i DIS.
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liknande riknas som fartyg i DIS-registeret. Det finns numera
inget krav pa internationell fart men passagerarfartyg far inte ga
endast mellan danska hamnar.

Bareboatregistrering

Ett fartyg som enligt den danska sjolagen anses som dansk® och
som bareboatbefraktas av en redare far registreras i DIS upp till 5
ar. Nér befraktningsavtalet upphor ska registreringen upphora.
DIS-fartyg far chartras ut pé bareboatbasis upp till 5 &r och far
behalla DIS-flaggen dven om det flaggas in i annat lands
fartygsregister under denna tid. (4 a kap 11a-c §)

4.5.2 Tonnageskatt och annan bolagsbeskattning
Tonnageskatt *°

Tonnageskattesystemet infordes i Danmark ar 2002. Det innebar
att den skattepliktiga inkomsten av verksamhet som uppfyller
kriterierna for tonnagebeskattning bestdms pd grundval av
nettotonnaget pa den fartygsflotta som rederiet innehar.

Kvalificerad verksamhet och fartyg

For att ett fartyg ska ingd i tonnageskattesystemet krévs att
fartyget har ett bruttotonnage pa 20 ton eller mer och att det
strategiskt och ekonomiskt drivs frin Danmark. Det danska
tonnageskattesystemet skiljer sig fran vissa andra genom att det 1
ndgot storre utstrackning tillater inchartrade fartyg. Fartyg
inhyrda utan beséttning (bareboat) kan utan begransningar
anvédndas under tonnageskattesystemet. Betraffande fartyg
inchartrade pé time- eller voyage-basis géller att de kan omfattas
av systemet med vissa begrinsningar. Det, under ett inkomstar,
inhyrda bruttotonnaget kan uppga till hogst fyra génger rederiets
eget bruttotonnage under tonnageskatteordningen. En eventuell

39 Fartyg som #gs av dansk medborgare, AB figt av minst 1/3 danskar bosatta i
Danmark eller partrederier eller andra foretag dgt till 2/3 av danskar, 1 kap 1 § lov nr
39 af20.1 1998

4° Tonnageskatteloven no 834 af 29/08/2005.
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overskjutande del beskattas enligt de allménna reglerna. Flytande
kranar, kabelldggare, borrplattformar och liknande ingér inte i
systemet.

Forvarvsmaéssig transport av passagerare eller gods mellan skilda
destinationer tonnagebeskattas nér transporterna utférs med egna
eller inhyrda fartyg. Det dr bara rederiverksamhet som kan
omfattas av tonnageskattesystemet, men det finns inte nigot krav
pa att bolaget enbart ska bedriva rederiverksamhet. Vissa
verksamheter som bedrivs i anslutning till transportverksamheten
kan ocksa omfattas av tonnagebeskattningen. Det dr framst
verksamhet som ingar i den samlade transporten till kunderna
sdsom inkomst fran containeruthyrning, drift av lastnings-
lossnings och underhallshjdlpmedel, bogsering, uthyrning av
kontor ombord, drift av biljettforséljningskontor etc. Déaremot
ingdr inte fritidsverksamhet kopplat till sjofart, sisom
sportdykning, fiske etc.*

Flaggkrav eller krav pa hemvist

For fartyg som seglar under dansk flagg giller
tonnagebeskattningen om fartyget dr registrerat i det danska
skeppsregistret (DAS) eller 1 DIS. Det finns inget flaggkrav men
den danska tonnageskattelagen kriver i enlighet med EU:s
riktlinjer att rederiet i genomsnitt under inkomstaret uppréatthaller
eller 6kar andelen tonnage registrerat i en medlemsstat i EU eller
EES. Detta kriavs dock inte om minst 60 procent av rederiets
bruttotonnage &r registrerat inom ndgon av medlemsstaterna. (Se
avsnitt 3.2 om EU:s riktlinjer for statligt stod till sjofart.)

Berakning av skatt

Tonnageskatten berdknas genom en uppskattad inkomst per 100
ton utifran varje fartygs nettotonnage och per dag som fartyget ar
kontrollerat av rederiet enligt en glidande skala.

# Tonnageskatteutredningens betéinkande Tonnageskatt (SOU 2006:20)

55



A RAPPORT

@ STATSKONTORET 2010-07-29

Fartygets nettotonnage (NT) Schabloninkomst per 100 NT/dag
0— 1000NT DKK 8,97

> 1000-10000NT DKK 6,44

>10 000 — 25 000 NT DKK 3,85

> 25000 DKK 2,53

Den berdknade inkomsten beskattas sedan med vanlig dansk
bolagsskatt, 25 procent.

Ovrig beskattning

Rederier som har fartyg som beskattas enligt konventionella
bestimmelser méste ha separat bokforing for dessa fartyg och
fartyg som forvérvas senare. Tillgdngar och obeskattade reserver
(6veravskrivningar) berdknas vid intrdde och beskattas vid
uttrdde. Sa lange rederiet inte d&ndrar omfattningen pa
verksamheten avsevirt kommer inte ndgon uppskjuten skatt rent
faktiskt att betalas. Fram till ar 2007 beskattades vinster vid
forsiljning av fartyg sdrskilt. Efter en dndring &r 2007 omfattas
dven detta av tonnageskatten. Avgifter till poolverksamhet
beskattas sdrskilt och ingér inte i tonnageskatten. (Se not 10 om
poolverksamhet i avsnitt 4.1.2.)

Tidsperioder

Ett rederi som efter utgangen av en tiodrig tonnageskatteperiod
viljer att beskattas i enlighet med de allménna
bolagsskattebestimmelserna kan forst efter ytterligare tio
rakenskapsar vilja att ater beskattas enligt
tonnageskattesystemet. Den skattepliktiga inkomsten av
verksamhet som uppfyller kriterierna for tonnagebeskattning
bestdms pd grundval av nettotonnaget pa den fartygsflotta som
rederiet innehar. De rederier som viljer tonnagebeskattning
forbinder sig att folja dessa bestimmelser under tio ar.
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Koncernregler

Tonnageskatteordningen géller for rederier som ar
bolagsskattepliktiga i Danmark, dvs. danska rederier och rederier
fran andra EU/EES-ldnder med fast driftstdlle i Danmark eller
utldndska rederier som &r hemmahorande 1 Danmark efter flytt
av ledningens site. Rederier inom samma koncern ska som
huvudregel vélja samma system.

4,53 Bemanning och bemanningsstod

Anstillda ombord pa ett DIS-registrerat fartyg har nettolon och
betalar ingen sjomansskatt i Danmark. Det géller 4ven
ombordanstéllda pa farjor eftersom passagerarfartyg i
utrikestrafik numera kan registreras i DIS. Danska kollektivavtal
om 16n och arbetsforhallanden for anstéllda pa DIS-fartyg kan
enbart omfatta danskar som bor 1 Danmark eller som genom EU-
medborgarskap kan likstéllas med sddana. Kollektivavtal som
ingds med en utldndsk facklig organisation kan bara omfatta
personer som dr medlemmar i denna eller som dr medborgare i
organisationens land. (3 kap 10 § DIS-lagen).*

Blandbesattning och utbildningsstod

Genom registrering av ett fartyg i DIS kan ett rederi anstélla
utlindska sjoméan och dirvid tillimpa sadana l6ne- och
anstédllningsvillkor som t.ex. géller i de anstédlldas hemlédnder.

Lagen 1 DIS gor det mojligt for personer som dr bosatta i
Danmark att omfattas av kollektiva fackliga avtal pa samma sétt
som danska medborgare. Oavsett sjdmédnnens nationalitet eller
var de uppehéller sig sa géller samma regler angdende
vilotimmar, ledigheter etc. Befdlhavaren pa ett DIS-fartyg ska
vara dansk eller EU/EES-medborgare.

Danmarks rederiforening har traffat 6verenskommelser med
savil indiska som filippinska och polska fackforbund om

** Somandsbeskatningsloven, LOV no 386 af 27/05/2005.
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kollektivavtal pa fartyg i DIS. Samtliga redareféreningar i
Danmark och vissa av de danska fackliga organisationerna har
slutit avtal om anstillning pa DIS fartyg. Avtalen syftar till att
komma 6verens om villkoren for utlaindska (bosatta utanfor
Danmark) sjomin. I det senaste fran augusti 2009 finns ett
atagande frdn Danmarks rederiférening om att tillhandahalla
praktikplatser for maskinister for behorighet till forste maskinist.

Den danska handlingsplanen omfattar, som nimndes ovan,
satsningar pa bade forskning och utbildning och all utbildning
inom sjofarten hélls inom ramarna for offentliga satsningar under
overvakning av danska sjofartsmyndigheter.
Sjofartsmyndigheterna har etablerat ett kvalitetssystem som
syftar till att utbildningarna ska klara kvalitetsstandard
jdmforbara med ISO-standard.

Det finns ett avtal mellan regeringen och danska redare om att
tillhandahélla nédvéndiga praktikplatser (200 befél/ar, 75-100
kustskeppare per ar). Redarna och Maritima Fonden har pa
senare ar finansierat en rekryteringskampanj (mellan 5 och 15
MDKK arligen).

45.4 Ovrigt

Regelforenkling

Den danska regeringen har utndmnt en s.k. task force for att se
over mojligheten till regelforenkling. En rad nationella krav har
identifierats som kan slopas. Vidare har en kommitté utsetts som
under 2005/06 ska reducera regelbordan med ca 11 MDKK. Till
ar 2010 ska ett mal om reduktioner pa ytterligare 20 MDDK
uppnés. Detta har lett till en 6kad samordning av kontroller och
tillsyn samt enklare regler om t.ex. sdkerhetsprocedurer.*?

3 The Danish Maritime Cluster — an Agenda for Growth. Oekonomi- og
Erhvervsministeriet, mars 2006.
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4.6 Norge

Norges andel (NOR+NIS) av virldsflottan har sjunkit mellan
2005-2008. Fran 2,1 procent (eller 11:e plats) &r 2005 till 1,8
procent (eller 13:e plats) ar 2008. Sérskilt fjérrsjofarten under
norsk flagg har gradvis minskat. Omkring 49 procent av denna
del av vérldsflottan, métt i dodviktston, seglar for ndrvarande
under norsk flagg, jimfort med 53 procent i borjan av ér 2006.
Ar 2002 13g andelen norskflaggade fartyg i fjérrfart pd omkring
60 procent.

Aven antalet fartyg registrerade i NIS har uppvisat ett mirkbart
fall under de senaste fem aren. I juni 2007 fanns 622 fartyg
registrerade 1 NIS, vilket dr en minskning pé 4 procent sedan juli
2006. Den 1 januari 2010 fanns det 584 fartyg 1 NIS.

Diagram 4.6.1. Utvecklingen i den norska handelsflottan (NIS) 1 okt 1999-
2010, antal och storlek métt i dodviktston (Dwt).

200 ———T— — ————+ 10

Kélla: Norges Rederiférbund
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Ar 2007 fanns 31 000 personer anstillda i den norska sjofarten,
varav 17 000 dr norrmén. Siffrorna inkluderar 5 000 anstéllda pa
rederikontoren i Norge. Resterande del dr sjomén.**

Diagram 4.6.2. Antal anstallda i norskt register

— - Utlédnningar
NIS

Norrmén
NOR
Norrmin
NIS

Utlanningar
NOR

Kalla: Norges Rederiférbund

4.6.1 Flaggregister

Forutom det norska nationella registret NOR (Norwegian
Ordinary Ship Register) finns ett internationellt andra register
NIS (Norwegian International Ship Register).

Huvudskillnaden mellan NIS och NOR ér att ocksa utldndskt
dgda fartyg utanfor EES-omradet kan registreras i NIS. NOR
innehéller ocksé en relativt mindre andel av det norska tonnaget.
For NIS-skepp uppnés anknytning till Norge genom att vissa
delar av driften ska ske fran Norge och att det ska finnas en
norsk representant for utlindskt dgarbolag. Pa fartyg registrerade
1 NIS kan utldndska beséttningar anstéllas pd ”lokala avtal” och
de &r da skattebefriade 1 Norge. Utldndsk beséttning pad NIS-

# Ur Norwegian Maritime Strategy 2007, Steady as she goes. Norwegian Ministry of
Trade and Industry.
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fartyg omfattas heller inte av norska regler for pension och
sociala avgifter om de inte &r EU/EES-medborgare. Inhemsk
beséttning pa fartyg registrerade i NIS medges skattereduktioner.

Regler for anslutning i NIS

NIS inréttades 1987 och regleras i Sjofartsloven nr 38 1994-06-
24. Det ar ett s.k. ”andra register” dér fartyg i utrikes fart och av
viss typ, t.ex. maskindrivna passagerarfartyg, lastfartyg 6ver en
viss langd samt oljeborrplattformar och andra rérliga plattformar,
utanfor den norska kontinentalsockeln, fér registreras. For
norskédgda fartyg i NOR och som uppfyller kraven pa fartygstyp
och verksamhetsomrédde &r det valfritt att flagga ut till NIS.

Fartyg som éar registrerade i NIS for norsk flagg och lyder under
norsk lag. Med undantag for vissa sdrskilda bestimmelser enligt
NIS géller i 6vrigt den norska sjofartslagstiftningen i for dessa
fartyg. Reglerna i NIS &r baserade pa internationella krav och
forpliktelser med hinvisning sérskilt till konventioner antagna av
IMO och ILO.

Agande

NIS ir oppet for utlindska rederiforetag. Fartyg registrerade av
ett icke-norskt rederiforetag ska drivas av ett norskt rederiforetag
med huvudkontor i Norge. Ddrmed avses antingen teknisk
(bemanning, underhall etc.) eller kommersiell (charter,
marknadsforing etc.) operation av fartyget. Fartyget kan ocksé
opereras helt eller delvis fran ett utlindskt ship
managementforetag som édgs av ett norskt rederi med
huvudkontor 1 Norge.

Begransningar av handelsomrade

Fartyg som ér registrerade i NIS far inte frakta gods eller
passagerare mellan norska hamnar eller bedriva reguljér linjefart
med passagerare mellan norska och utldindska hamnar. Olje- och
gasplattformar pa den norska kontinentalsockeln riknas enligt

61



LA RAPPORT

[ad]
% STATSKONTORET 2010-07-29

den norska sjofartsloven som norska hamnar och ska istéllet
registreras i NOR. Sjofartsdirektoratet kan bevilja dispens fran
reglerna om begriansning av handelsomrade men det r inte
vanligt.

4.6.2 Tonnageskatt och annan bolagsbeskattning

Det norska tonnageskattesystemet*

Det norska tonnageskattesystemet infordes ar 1996.
Ursprungligen inneholl systemet en rad bestimmelser som pa ett
avgoOrande sétt skiljde detta fran 6vriga inom EU.

Bland annat var verksamhetsomradet forhallandevis begrinsat
och verksamhet som inte var kvalificerad for tonnageskatt, t.ex.
managementtjdnster, maste ligga 1 ett sarskilt foretag skilt fran
det tonnagebeskattade foretaget for att kunna anvindas.
Beskattningen kunde skjutas upp till dess att rederiet sjédlv valde
att dela ut vinst eller 16sa upp obeskattade reserver eller till dess
att man tradde ut ur systemet. Finansiella intdkter beskattades
ddremot Iopande inom tonnageskatteordningen.

Ar 20074 gjordes en Sversyn av den norska
rederiskatteordningen i syfte att forbéttra forutsittningarna for
den norska rederiverksamheten jamfort med rederiverksamheter 1
andra europeiska ldnder. Det innebar en dvergéng till en
rederiskatteordning med “endeligt fritak”, dvs. undantag frén
skatt pd overskott fran fartygsverksamhet och annan verksamhet
med ndra anknytning till kirnverksamheten. En viss andel av de
finansiella intdkterna — ranteintikter, reavinster vid
aktieforséljning och valutakursvinster — dr skattepliktiga med
mdjlighet till avdrag for motsvarande kostnader och forluster.

4 Lov om skatt av formue og inntekt (Skatteloven) §§ 8-10 — 8-20, den s.k.
Rederiskatteordningen med regler om tonnageskatt i § 8-16. Sjofartsdir.no +
proposition om dndringar i rederiskatteordningen. Ot.prp, nr 1 (2007-2008), Skatte- og
ag/giftsopplegget 2008 — lovendringar.

1°NOU 2006:4
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Den dndrade ordningen tradde ikraft den 1 januari 2007 med
verkan frin inkomstskattedret 2007/08.47

Kvalificerad verksamhet och fartyg

Huvudregeln ir att den tonnagebeskattade verksamheten méste
utovas av ett sirskilt aktiebolag som ar upprattat och registrerat
enligt den norska lagstiftningen eller enligt EU/EES-lagstiftning
(s.k. qualifying shipping company, QSC). Bestaimmelsen
sarskiljer alltjimt det norska tonnageskattesystemet fran ménga
ovriga.

Foretaget ska dga eller hyra fartyg for anvandning i
verksamheten. Bemanning av fartygen méste ske ifran ett sérskilt
bemanningsbolag. Till skillnad frdn andra tonnageskattesystem
finns inget krav pd att den strategiska och kommersiella”
ledningen ska ha sin hemvist Norge. I propositionen till
lagéndringen aviseras dock att ett sddant krav eventuellt kommer
att Overvigas och inforas da det nya systemet hunnit verka ett
tag, dock tidigast fran verksamhetséret 2009.

I forhéllande till tidigare vidgades genom &ndringen
verksamhetsomradet till att, forutom ren fartygsverksamhet, dven
omfatta verksamhet som drivs i néra anknytning till
kiarnverksamheten. Det giller t.ex. sidoverksamhet som
uthyrning av fartyg och drift (management) av egna och inhyrda
fartyg inkl. fartyg som ingar i s.k. poolsamarbete (se not 10 i
avsnitt 4.1.2) med andra rederier. Rena ship management-foretag
omfattas dock inte, till skillnad fran vad som géller i ménga
andra EU-linder.

Tonnageskattesystemet omfattar internationell skeppsfart,
kustfart pa den norska kusten som &r utsatt for internationell
konkurrens och vissa anordningar som ska anvéndas inom
oljeindustrin. Det finns detaljerade regler om vilken typ av

47 Prop no 1 2007-2008, www.regjeringen.no
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tillgdngar QSC-bolaget far 4ga. Som tilldtna tillgdngar for bolag
inom systemet pekas till exempel ut ”skip i fart” och olika
former av "hjdlpfartyg” som bogserbatar, underhéllsfartyg samt
anordningar och transporter for oljeverksamhet. Darutover anges
1 foreskrifterna till bestimmelsen en rad olika tillgangsslag i
andra fOretag, t.ex. andelar i poolsamarbeten, som tillatna
tillgdngar 1 tonnageskattesystemet.

Flaggkrav eller krav pa hemvist

Beskattning av norska rederier dr beroende av hemvist och inte
av registrering, dvs. det finns inte ndgot flaggkrav i1 det norska
tonnageskattesystemet. I enlighet med EU:s riktlinjer dr ett krav
att bolag inom systemet ska upprétthélla eller 6ka sin andel EES-
registrerat tonnage i forhallande till den andel bolaget dgde den 1
juli 2005 eller vid den tidpunkt bolaget trddde in 1 systemet.
Kravet giller dock bara bolag med en andel EES-registrerat
tonnage mindre dn 60 procent.

Berakning av skatt

Inom ramen for tonnageskattesystemet dr inkomster fran
sjofartsverksamhet befriade fran vanlig rederiskatt. Till skillnad
fran 6vriga system baseras tonnageskatten inte pé en
schabloninkomst. Istéllet betalas en punktskatt pé nettotonnaget.
Vid berédkning av skatten ska nettotonnaget avrundas till
ndrmaste hela tusen ton. Avgifterna faststélls arligen av
Stortinget. Skattesatserna for inkomstaret 2010 har faststillts till
foljande belopp.

Fartygets nettotonnage (NT) Punktskattebelopp/1000 NT/dag
0— 1000NT NOK 0

> 1000-10000NT NOK 18

> 10000 —25 000 NT NOK 12

>25 000 NOK 6
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Tonnageskatten berdknas pa varje fartyg for sig. Om fartygen
uppfyller vissa miljokrav, t.ex. dr utrustat med katalysator, kan
skatten reduceras med upp till 25 procent. Genomsnittligt
innebdr tonnagebeskattningen en effektiv skatt pd 0,6 procent pa
de kvalificerade inkomsterna.

Ovrig beskattning

Alla kvalificerade inkomster tonnagebeskattas, dvs.
sjofartsintdkter intjinade innanfor ordningen beskattas och heller
inte vid utdelning eller vid uttrdde. Sarskild beskattning gors
endast pa finansiella intdkter. Avdrag for forluster inom
tonnageskattesystemet fir inte goras. I det gamla
tonnageskattesystemet fanns dock vissa mgjligheter till
avsittningar till en fond for miljoatgérder.

Tidsperioder

For val om att intrdda 1 tonnageskattesystemet har fran ar 2007
inforts en bindande tioarsperiod. Uttrdde kan 1 princip ske for
varje nytt ar, men om ett bolag véljer att ga ur systemet fore
tiodrsperiodens slut, kan det tidigast trdda in igen efter det att de
tio aren forlopt.

Overgangsregler for den nya tonnageskatten

I samband med beslutet om @ndringarna av det norska
tonnageskattessystemet beslots om overgingsregler fran det
gamla till det nya systemet. Upparbetade skatteforpliktelser 1 den
gamla rederiskatteordningen skulle upplosas och ett bokslut tas
fram dar som en huvudregel bolagets tillgingar virderas och
skillnaden mellan marknadsvéardet och det taxerade vérdet
beskattas. I forhallande till tidigare regler skulle detta komma att
en betydligt utokad beskattning vid dvergéang till det nya
systemet.

Overgangsreglerna har dverklagats av ett antal rederier. I en dom
frén februari 2010 har hogsta domstolen kommit fram till att
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reglerna star i strid med norsk grundlag eftersom de ger
retroaktiv verkan. Domstolen har dérfor upphévt reglerna. 4®

Nyligen, juni 2010, har mot denna bakgrund beslutats om
dndring av de ursprungliga 6vergingsreglerna.*® Foretag kan
vélja att fortsétta i den tidigare ordningen, dvs. utan
skattebefrielse men med framskjuten skatt och beskattning forst
vid uttag. Rederier kan ocksa, i samband med bokslutet for ar
2010, vélja att trdda in 1 det nya tonnageskattesystemet. Da laggs
en skatt pd 10 procent pa 2/3 av de obeskattade reserverna under
en tredrsperiod. De nya dvergangsreglerna innebir ocksa
dndringar i hanteringen av latent skatteskuld upparbetad fore
2007. Rederierna kan har vélja att slutligt 16sa upp dessa skulder
mot en avgift pd ca 6,7 procent av foretagets obeskattade
reserver.

Uttrade ur det nya systemet stéller diremot inte nagra krav pa
skattetaxering eftersom skattebefrielsen ar slutlig.

Koncernregler

Alla bolag inom koncernen maste vélja tonnageskatt.
Armléngdsprincipen giller dvs. koncernbidrag och andra
transaktioner mellan féretagen inom och utanfor systemet ar inte
tillatet.

4.6.3 Bemanning och bemanningsstod

Bemanningsstodet

For sjomén anstéllda pa fartyg i NOR och NIS-registret utgar
bemanningsstod enligt tillskudsordningene fOr sysselsettning av
sjofolk.”® Tillskottsordningen bestar av tvé olika delar:

* Dom i Norges Hoegsterett, 12 februari 2010, HR-2010-00258-P

4 Lov av 25 juni 2010, nr 41

> Tilskudsordningene bestar av arliga ramanslag som faststills av stortinget. P&
grundval av stortingsbeslut om stddets storlek och vilka som &r berdttigade faststéller
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e en refusionsordning, en aterbetalning av en procentuell
andel av rederiets 16neutgifter (bruttolon) for vissa
sjomén pd aktuella fartyg.

e en nettoléneordning, med aterbetalning av den skatt inkl.
sociala och arbetsgivaravgifter som rederiet betalat in for
vissa sjomin pé aktuella fartyg.

Stodet enligt refusionsordningen uppgick fran borjan till 20
procent av de ombordanstélldas bruttolon, men har siankts till 9,3
procent for NIS-fartyg i oljebranschen och till 12 procent {for
ovriga fartyg i NIS. Refusionsordningen géllde forst enbart
NOR-fartyg. Frén &r 2006 omfattas d&ven NIS-fartyg.
Intendenturpersonal pa farjorna omfattas inte. Ordningen géller
dock endast sddana ombordanstédllda som dr bosatt i Norge eller i
EES-omrédet och ar skattepliktiga i Norge. For NIS-fartyg kan
faststéllas en viss refusionsbemanning, som anger det minsta
antalet stodberéttigade pa ett fartyg. Enligt det norska
sjomansforbundet har det rort sig om i storleksordningen 5 befl
och 3 manskap.

Storleken pa stodet och andra villkor beslutas arligen av
Stortinget. Ar 2008 infordes t.ex. en dvre grins for hur mycket
stdd som far betalas ut enligt nettoldneordningen. Ar 2010
uppgér stodet till nirmare 1 700 MNOK.

Tillskottsordningen kan ocksé stélla som villkor att ett rederi
som far stdd deltar i utbildning av sjofolk. Rederiet ar forpliktat
att betala in ett faststdllt ménatligt belopp per anstélld som
omfattas av ordningen till Stiftelsen Norsk Maritim Kompetanse
(§4 Tillskottsordningen).

regeringen (nérings- och handelsdepartementet) det ndrmare regelverket Forskrift 21.
desember 2005 nr 1720 om forvaltning av tilskudd til sysselsettning av sjéfolk.
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Sjémansavdraget

En sjodman har rétt till ett sirskilt avdrag pd 30 procent av
inkomst frén 16n ombord.”" Avdraget dr begrinsat till max 80 000
NOK och reducerar ddrmed skatten med hogst 22 400 NOK. Ett
krav &r att sjdmannen ska ha arbetat ombord i minst 130 dagar av
ett intaktsdr.

Avtal och 6verenskommelser

Enligt § 6 NIS-lagen ska arbets- och I6nevillkor och andra
arbetsforhallanden 1 NIS-registret faststéllas 1 tariffavtal som
uttryckligen anger att de géller for dessa tjanster. Norska
fackforeningar har vidare enligt lagen rétt att delta i alla
forhandlingar om kollektivavtal. Sddana avtal kan ingds med
norska och/eller utlindska fackforeningar.

Rederiforbundet forhandlar saledes sdvél med norska som med
utldndska fackforeningar i ett slags trepartforhallande.
Avtalsvillkoren motsvarar i princip nivan i s.k. lokala ITF-avtal
(TCC), men lonenivaerna brukar ligga ndgot hogre i NIS-avtalen.

Rederiforbundet forhandlar ocksa om s.k. Modellavtal med
utldndska fackforeningar for utlandskt sjofolk pa norskdgda men
utlandsflaggade fartyg. Modellavtalen pd utlandsflaggade fartyg
ar parallella och motsvarar avtalen pa NIS-fartyg dgda av
Rederiforbundets medlemmar. Béde NIS- och Modell-avtal ingas
for sjoman 1 vissa bestdmda rekryteringsldnder. Rederiférbundet
har ocksé forhandlat fram ett gemensamt modellavtal som
omfattar alla utldndska sjomén oavsett nationalitet for
offshorefartyg registrerat i utlandet. Detta upphorde den 1 januari
2010.

Pensjonstrygden for sjomenn (PTS) dr en offentlig obligatorisk
tjanstepension reglerad i lov om pensjonstrygd for sjgmenn av 3
desember 1948. Den ér inréttad for att ge pension till sjomén

> skatteloven § 6-61
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mellan 60 och 67 ar som har tjdnat in pensionsgrundande
tjanstgoringstid pa norskregistrerade fartyg i NOR och NIS.
Aven sjomin bosatta i utlandet som tjéinstgdr pa utlandsflaggade
fartyg med norsk arbetsgivare har rétt till sddan pension.
Pensionen, som &r en forsdkring, ticks av pensionsinbetalningar
fran anstéllda och rederifoéretag och genom statliga anslag och
garantier. Pensionsforsdkringen leds av en styrelse utsedd av
arbetsmarknadsministeriet med medlemmar fran sjoménnens och
rederiernas organisationer.

Som tidigare ndmnts omfattas dock utlindsk besdttning utanfor
EU/EES pé NIS-fartyg inte av regler for pension eller sociala
avgiftssystem.

Alla rederier som far statsstod ska stdlla i genomsnitt tva
praktikplatser till forfogande per fartyg. Vidare ska de betala en
fast summa av 500 NOK per anstilld och ménad till the
Foundation Norwegian Maritime Expertise”. Ar 2007 fick
stiftelsen in 47 MNOK som huvudsakligen betalades ut som stod
for att tdcka rederiernas kostnader for praktikanter.>

I sin sjofartspolicy aviserar regeringen olika atgérder for att
stimulera utbildning och rekrytering, som t.ex. olika former av
stdd och bidrag till skolor och institutioner. Regeringen soker
ocksa utveckla samarbetet och finansieringen av utbildning och
forskning med branschen och planerar bl.a. att inrétta
motsvarigheter till svenska Lighthouse vid Chalmers Tekniska
Hogskola (CTH) och Handelshégskolan 1 Goteborg. Bland mer
konkreta atgirder som kan tdnkas paverka
bemanningskostnaderna ar planer pa att se over regler for
monstring och behorighetskrav. Man overvéger t.ex. att sdnka
kraven pé sjotjanstgoringstider for olika ombordbefattningar i
den mén det inte dr konventionsstyrt.

>* “Steady as she goes”, Maritime strategy 2007.
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4.6.4 Ovrigt

Mgjlighet finns att delegera och auktorisera klassningsséallskap
(RO) for tillsynen av fartyg i NIS. Det finns fem av
Sjofartsdirektoratet certifierade klassningsséllskap i Norge.
Kontrollverksamheten ér till viss del uppdelad mellan
Sjofartfartsdirektoratet och klassningssillskapen. Myndigheten
utfor t.ex. hamnstatskontroller och forsta tillsynen av fartyg i
NOR-registret medan klassningssallskap skoter flaggstatskontroll
och annan tillsyn 1 NIS. Fran ar 2006 utfor klassningssillskapen
t.ex. certifiering av arbets- och levnadsvillkor enligt ILO:s MLC-
konvention. (Se dven avsnitt 3.4 om Kontrollverksamhet)

Myndighetsservice

De norska sjofartsmyndigheterna har gjort vissa satsningar pé att
utveckla sin myndighetsservice och att finnas tillgéngliga for
rederier och andra som brukar myndighetens tjanster. Det finns
ca 500 utomlandskontor runt om i vérlden f6r administration och
kundservice. Nyligen har man utdkat den norskbaserade
Sjofartsmyndighetens Oppettider sé att man i princip finns
tillgénglig 24 timmar om dygnet. Enligt redarna ar detta
vialkomna och viktiga atgédrder som bidrar till att halla nere
kostnaderna.
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4.7  Sammanfattande kommentarer

De sjofartspolitiska dtgdrderna i de sex landerna liknar varandra.
Aven om skillnaderna varit ganska stora inledningsvis har
system och stodatgérder blivit alltmer lika. Det giller inte minst
utformningen av tonnageskatten. EU:s riktlinjer for statsstod till
sjofartstransporter dr sannolikt ett viktigt skl till detta.
Medlemsstaterna inom EU/EES forefaller heller inte konkurrera
med varandra i sérskilt stor utstrickning. Utflaggning mellan
medlemsstaterna dr inte lika vanligt som att man véljer att flagga
ut till tredje land. I dessa fall véljer rederier ofta att flagga ut till
ett fartygsregister 1 ett land med nagon form av anknytning till
hemlandet. Saledes aterfinns t.ex. manga holldndskigda fartyg i
Nederldandska Antillerna och brittiskdgda i Isle of Man.

En del skillnader mellan de sex landerna finns alltjimt, t.ex. nér
det géller krav 1 anslutning till flaggregistren. Danmark, Norge
och Tyskland har vid sidan om ett nationellt register ocksa ett
internationellt andraregister. Men dven de andras register ar
Oppna for fartyg av utlindsk nationalitet. Det finska registret
stdller dock hogre krav pé finskt dgarskap dn andra register.

Med undantag for den finska tonnageskatten som dnnu avvaktar
Kommissionens provning, ér alla stodsystem godkédnda och foljer
EU:s riktlinjer for statligt stod till sjofartstransporter. Eftersom
riktlinjerna inte dr utformade som detaljregler, kan systemen
dnda skilja sig at. Det géller t.ex. Danmarks ndgot mer generdsa
granser for inchartrat tonnage, som tillater upp till 80 procent
istéllet for 75 procent av det egna tonnaget.>® Ett annat exempel
ar Finlands bemanningsstdd som fir ges utan begransningar till
anstédllda av alla nationaliteter pa lastfartyg, inte bara till
EU/EES-medborgare. Daremot géller den begrdnsningen pa
passagerarfartyg. Det norska tonnageskattesystemet har ocksa till

>3 Danmark har velat hja den grinsen dnnu mer men inte fatt Kommissionens
godkénnande.
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helt nyligen haft en rad sédrregler och effekterna av dndringen
fran ar 2008 har inte hunnit sld igenom. Fortfarande finns dock
skillnader, t.ex. att det krdvs ett sarskilt i Norge registrerat bolag
for den for tonnageskatten kvalificerade verksamheten.

Nedan ges i schemat en dversikt av sjofartspolitiska atgérder i de
sex landerna. Oversikten kompletteras med ndrmare exempel pa
ovriga skillnader som kan urskiljas mellan de olika ldnderna.

Oversikt sjofartsatgarder
Register Beskattning | Bemanning Utbildning Ovrigt
UK Oppet (ej int Tonnageskatt | nettolon, Krav pa Kundansvarig,
fart) (EU-modell) lokala avtal praktik, myndighetssvc
avgifter
NL Oppet Tonnageskatt | nettolon, Befalsutb Regelférenkling
(EU-modell) lokala avtal, Fillippinerna
Avtal om
praktik
FI Finskt/parallell | Finsk nettomodell, Avtal om
tonnageskatt, | lokala avtal praktik
andrad 2010
TY Tyskt/ISR Tonnageskatt | nettomodell, KG-funds
(EU-modell) lokala avtal
DNK DAS/DIS (ej Tonnageskatt | nettolon i DIS, avtal om Regelférenkling
krav int fart) (EU-modell) lokala avtal praktik
NO NORI/NIS Norsk bemanningsstod | Krav pa 24 h service
tonnageskatt, iNIS, praktik,
andrad 2008 nettoloner i avgifter
NOR
lokala avtal

Register och verksamhet

e [ Norge mirks vissa begridnsningar i vilken verksamhet
som far bedrivas 1 NIS. Det har sannolikt lett till att det
nationella registret NOR har fatt en storre betydelse och
en storre andel nationellt tonnage &n 1 den danska
motsvarigheten DAS.

e [ Norge finns (dnnu) inget krav pa fast driftstélle, dvs. att
den strategiska och kommersiella ledningen ska finnas i
Norge, for att fa norsk tonnageskatt. Ett sddant krav
overvigs dock.

e [ Norge omfattas inte rena managementforetag av
tonnageskatt.
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Dubbelregistrering av bareboat in dr mojligt (utan
begrinsning) i Nederldnderna. Det géller dven 1
Danmark.

I DIS ar griansen for fartygets tonnage lagre, 20 GT
istillet for 100 GT, for att {4 registreras och fa del av
tonnageskatt.

Beskattning

I Finland kan man vilja tonnageskatt for viss del av
koncern, t.ex. endast for passagerarfartyg men inte for
lastfartyg.

Tonnageskatt i Finland tas ut alla dagar oavsett drift.
Vissa lander, t.ex. Danmark, beskattar inte vinster fran
fartygsforsiljning sérskilt, det ingar i tonnageskatten.
Den norska tonnageskatten dr i form av punktskatt istéllet
for att utgd fran en beréknad schablon.

Bemanning

Befilhavaren far vara utlindsk (utanfor EU/EES) i
Nederldanderna enligt ett lagundantag. I 1inder som
Danmark, Tyskland méste befdlhavaren vara dansk
respektive tysk.

Bemanningsstodet 1 UK ar flaggneutralt, dvs. stod utgar
aven till anstillda pa utlandsflaggade fartyg.

Finland tillater stod dven till utlindsk (utanfér EU/EES)
personal pé lastfartyg.

Danska kollektivavtal far enligt lag endast tecknas for
danska medborgare som bor i Danmark. I Norge har de
sjofackliga forbunden déremot en laglig rétt att forhandla
aven for utlandsk personal.

Det norska bemanningsstodet dr mindre i NIS &n i de
flesta andra system. Endast 9,3 respektive 12 procent av
16nen 4terbetalas. Arliga beslut av stortinget faststiller
hur mycket pengar som ska avsittas. Ar 2008 beslots t.ex.
att stod enligt nettoloneordningen endast utgar for 16n
upp till ett tak pa maximalt 198 000 norska kronor per
manad och anstilld.
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Utbildning
e Krav giller om praktikplatser kopplat till tonnageskatt i
UK.
e [ Norge finns ett motsvarande krav kopplat till
bemanningsstod.
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Varfor flaggar man in i Danmark
och ut i Norge?

Enligt vart uppdrag ska vi, genom att titta ndrmare pa tva lander,
analysera orsaker till varfor rederier viljer att flagga in i eller
flagga ut ur ett visst fartygsregister. Kriterier for detta urval ska
vara en omfattande in- respektive utflaggning. Endast ett av de
sex landerna har haft en utflaggning under senare ar, namligen
Norge. I 6verenskommelse med utredningen har vi som det andra
landet valt Danmark, dir inflaggningen under samma period
varit forhallandevis god om &n inte storst.

Som underlag for vér analys har vi som ndmnts inledningsvis
gjort besok i badde Norge och Danmark och triffat representanter
for myndigheter, redare och fackféreningar. De har redogjort
nirmare for branschférhallanden samt bakgrund till och
reaktioner pa den forda sjofartspolitiken. Vi har ocksa fort
diskussioner kring olika dvervdganden som kan ligga till grund
for beslut om att vilja, eller inte vélja, en viss flaggstat. Mot
bakgrund av dessa diskussioner redovisas i det f6ljande faktorer
och omstdndigheter som har framhallits och som kan péverka
flaggregistrets attraktivitet.

Ingen av dessa faktorer kan ensamt forklara valet av
fartygsregister eller varfor ett rederi véljer att etablera sig 1
flaggstaten. Tillsammans, om &n i olika utstrdckning och
beroende pé rederiernas situation och omgivning, kan de dock ge
en bakgrund till och fordjupad forstaelse for val av
fartygsregister.

Begreppet “fartygsregister” ska hir ses ganska brett. Aven om
attraktiviteten givetvis i stor utstrackning kretsar kring villkoren 1
sjilva fartygsregistret handlar det ocksa om att fa del av atgirder
utan direkt flaggkrav, t.ex. tonnageskatt. Detta forutsatter dock
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oftast ett managementkrav eller att fartygen pa annat sétt har en
lank till landet.

Konsekvenser av in- och utflaggning

Enligt vart uppdrag har vi ocksa haft att analysera vilka praktiska
konsekvenser som foljer av att rederier véljer att flagga ut och
byta till ett annat lands fartygsregister eller till ett internationellt
register inom samma land. Utflaggning till ett annat land ger
naturligtvis konsekvenser t.ex. i form av forlorad sysselséttning,
forlust av know-how eller inflytande i internationella
sammanhang, vilket ocksa framkommer indirekt av var analys
nedan.

Det har emellertid inte varit mdjligt att inom ramen for vart
uppdrag fa fram det underlag som pa ett mer konkret eller
uttdmmande sitt skulle kunna besvara en sa omfattande friga.
Fragan kan formuleras fran en rad olika héll, beroende pad vem
eller vad den giller. Ar det konsekvenser for redarna och
sjofartsndringen, for de anstéllda till sjoss eller for foretag och
anstéllda i det maritima klustret? Eller géller det konsekvenser
for staten, for skattebetalarna eller for samhaéllet 1 stort i de sex
landerna? En dn svérare uppgift dr givetvis att uttala sig om
konsekvenserna av en motsvarande tillimpning 1 Sverige. Vi har
dartill kunnat konstatera att det i stort sett saknas underlag for att
veta sdvidl hur mycket sjofartspolitiken kostar 1 de olika ldnderna
som vilka konkreta effekter den har gett upphov till.

5.1 Marknad och marknadsstrategi
Sjofartsmarknaden dr som ndmnts indelad i ett antal
marknadssegment. Beroende pé vilket segment man dr verksam
inom och vilken marknadsstrategi man har valt kan betydelsen
av olika villkor variera.

Bade Danmark och Norge ér stora i offshoresjofart. Norge
ensamt har 15 procent av virldsmarknaden. En fortsatt 16nsam

76



L )
=] RAPPORT

% STATSKONTORET
2010-07-29

oljeindustri inom Norge, dir Nordsjon &r ett av ett begrdnsat
antal geografiska oljeomréden, drar med sig expanderande
offshoresjofart. Halso-, miljo- och sdkerhetskraven blir ocksa allt
viktigare for de stora oljebolagen. Inte minst i ljuset av
oljehaveriet 1 Mexikanska Golfen medfor det allt hogre krav pa
miljo- och sdkerhetsarbete for leverantdrer till oljebolagen.
Fartyg som arbetar i oljebranschen bor kunna erbjuda tjanster av
hog kvalitet och goodwill i ett fartygsregister som forknippas
med hog sdkerhet och dar miljoprestanda ér viktig. Sannolikt gor
det att redare &dr beredda att ta hdgre kostnader for verksamheten.
Det har emellertid inte hindrat att manga offshorefartyg ar
flaggade under annat dn norsk flagg. Till skillnad fran reglerna
for t.ex. DIS-registret tillats heller inte fartyg som anvénds i
offshore-sjofart att registreras i NIS. Norska redare ser detta som
en pataglig begransning som leder till utflaggning fran Norge
och har framfort att regeln bor tas bort.

Satsningar pa s.k. kontraktssjofart, med flerariga kontrakt dér
befraktaren kan avropa transporter vid behov, bygger 1 stor
utstrackning pa tillgéng till inchartrat tonnage och mdjlighet att
samla och driva fartyg i poolsamarbeten. Mgjlighet att registrera
inte bara eget dgt tonnage utan dven inchartrade fartyg i ett
fartygsregister far darfor betydelse. I stort sett alla register vi har
tittat pa tillater inchartrade fartyg upp till en viss gréns av det
totala tonnaget. Vanligt &r max 75 procent, men DIS har en nagot
hogre grins dn de andra och ger mdjlighet (likt det holldndska
registret) till dubbelregistrering av bareboat in-fartyg. Inom den
norska tonnageskatteordningen tilldts inte inchartrat tonnage alls
frdn borjan men reglerna har éndrats fran 2008.

Fartygsregister som inte omfattar passagerartrafik eller ger
mdjlighet till bemanningsstdd till intendenturpersonal kommer
av forklarliga skél inte att vara lika attraktiva for farjerederier.
Till relativt nyligen omfattades t.ex. inte det finska registret av
denna mdjlighet medan register som det danska, hollandska,
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brittiska och tyska &r 6ppet ocksa for passagerarfart.
Intendenturpersonal pé farjor i norska register omfattas inte av
bemanningsstod.

5.2 Kostnader

Kostnadsskillnader forknippade med att driva sjofartsverksamhet
i olika fartygsregister dr givetvis en viktig orsak att vilja det ena
registret framfor det andra. Det dr ddremot inte givet att nagon
enskild kostnad eller mojlig besparing blir avgdrande for detta
val. Samtliga representanter fran redarhall som vi har talat med
framhéller ocksa “helheten” framfor enskilda regler och villkor
som viktig for attraktiviteten i ett fartygsregister.

Alla de jamforda registren ger t.ex. mdjligheter till reduktioner
eller befrielse fran l6neskatter och sociala avgifter. Med
undantag for det norska bemanningsstddet 1 NIS, dér avdraget
endast dr 9,3 eller 12 procent, ger dessa i princip reduktioner ner
till nettolon. En viktig mojlighet till 1dgre bemanningskostnader
ar ocksa friheten att teckna lokala avtal med utldndsk personal
under den tid de arbetar ombord. Den ges 1 alla sex register. |
Norge dr dock de norska fackforbunden med och férhandlar
16ner for utlindska sjomaén, vilket har lett till nagot hogre
l16nenivéer &n i t.ex. DIS-fartyg. Mojligheten att betala lokala
l16ner finns ocksa 1 t.ex. det brittiska registret, vilket fran
redarhall har framhallits som en viktig faktor for detta registers
attraktivitet. For ndrvarande pagar dock en 6versyn av reglerna
for differentierade 16ner i Storbritannien, vilket sannolikt
kommer att paverka valet av brittisk flagga framover.

Tonnageskatt, som numera finns i alla register alternativt finns i
alla landerna, betyder att bolagsbeskattningen ar kraftigt
reducerad. Den norska tonnageskatten har till helt nyligen avvikit
fran EU-modellen och dérfor hittills uppfattats som mindre
gynnsam dn t.ex. den danska. Effekterna av dndringen &r det
dnnu for tidigt att uttala sig om.
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De dvergéngsregler som den norska regeringen ursprungligen
ville inféra, men som 1 en HD-dom forklarats strida mot norsk
grundlag, skulle ha medfort kraftigt 6kad beskattning 1
forhallande till tidigare. Tidigare regler innebar bl.a. att
beskattningen kunde skjutas upp till dess att man valde att trida
ut ur systemet. Ménga norska rederier har hunnit bygga upp
avsevirda obeskattade reserver som maste 10sas upp innan man
far ga over till det nya systemet. Overgingsreglerna har
overklagats av ett antal rederier och resulterat i en flerarig tvist. I
en dom fran hogsta domstolen har domstolen nu kommit fram till
att 6vergéngsreglerna med retroaktiv verkan strider mot norsk
grundlag. Sarskilda regler for 6vergangen har darfor dérefter
tagits fram fOr att undvika att intréde i det nya
tonnageskattesystemet ger upphov till orimliga skatteeffekter.

Ocksa skillnader 1 administrations- och kontrollkostnader spelar
in. I alla l&nder skots hela eller delar av kontroll- och
certifieringsverksamheten av klassningsséllskap vilket
branschforetrddare har framhéllit som viktigt for att halla nere
kostnader for kontroller och inspektioner.

Samtliga undersokta flaggstater ligger ocksa hogt pa Paris
MOU:s vita lista, vilket har betydelse for att minska risken for
ovéantade myndighetskontroller och kvarhallande i hamn. Men
medan fem lédnder ligger bland de tio forsta kommer Norge forst
som nr 18. Detta kan givetvis ge signaler som medverkar till att
registret faller i attraktivitet.

5.3 Kompetens, tillgang pa knowhow

Savil 1 Norge som i Danmark faster redarna stor vikt vid
atervéxten i1 ndringen och tillvaxten i det maritima klustret.
Tillgangen pé kompetent personal och utbildade ingenjérer m.m.
ar viktig 1 en allt mer komplex och hogteknologisk industri. Till
den del fartygen opererar i ett hogprissegment med sirskilda
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krav pa kompetens kan de sikert ocksa sté sig i konkurrensen
dven med norskt manskap. Aven om redarna betonar att utlindsk
personal pa intet sétt skulle vara sémre konstaterar de samtidigt
att de specifika forutsittningar som géller for sjofarten i de bada
landerna land (t.ex. olje- och offshoreindustrin, férje- och
kryssningstrafik) stéller sérskilda krav pd personalen som gor
utldndska sjoméan mindre ldmpade. Det giller t.ex.
nyckelkompetens bland anstéllda pa oljeplattformar och i
offshoreverksamhet, men i synnerhet géller det enligt redarna for
landbaserad personal. Denna hidmtas i stor utstrackning fran
behorigt sjéfolk utbildade till sjoss.

5.4  Flexibilitet och stabilitet
Representanter for redarna har for oss sérskilt betonat vikten av
forutsdgbara och stabila regler.

Aterkommande &ndringar ger upphov till osékerhet och
planeringssvarigheter

Niér den danska tonnageskatten infordes ar 2002 f6ljde den i stort
(det som senare skulle komma att bli) EU-modellen i sin helhet
och har dérefter inte fordndrats. Den norska
tonnageskattemodellen har ddremot genomgatt en rad
fordndringar sedan den infordes ar 1996. Till skillnad fran
flertalet av de jamforda ldnderna f6ljde den inte EU-modellen
fran borjan. Den norska regeringen har istéllet valt att successivt
dndra och anpassa skatten. Fran redarhéll beskrivs
fordndringarna till det sémre i flera fall. Som ndmnts ovan finns
ocksa exempel pé att d&ndringar har inférts med retroaktiv verkan
med kénnbara kostnadskonsekvenser for pagdende verksamhet.
Det faktum att dndringarna inte heller har skett i enlighet med
vad som tidigare aviserats leder till ytterligare
planeringssvarigheter, vilket aldrig dr gynnsamt i kommersiella
sammanhang.
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Svarigheter att 1 forvig veta villkoren och kunna planera for
verksamheten géller ocksa for det norska bemanningsstddet.
Beslut om savil storleken pé detta som nérmare regler och
villkor fattas genom &rliga stortingsbeslut. Utdver att stodet
successivt har minskat pekar redarna pa aterkommande
villkorséndringar och efterlyser att stodet borde regleras i lag
istdllet for 1 en forordning.

NIS med successivt skarpta krav fore EU

Att NIS-registret maste kunna ses och identifieras som ett
“kvalitetsregister” med hoga krav pa sdkerhet, miljo, sociala
forhallanden etc. framhalls som sdrskilt viktigt. Det har medfort
att Norge, kanske mer 4n andra medlemsstater, valt att profilera
sig nér det géller att tidigt infora internationella konventioner och
bestimmelser. Det kan ocksa, enligt vad myndigheter har
framhallit for oss, ha medverkat till att Norge fore andra har valt
att omvandla frivilliga rekommendationer i t.ex. EU/EES
direktiv till nationella bindande regler. Om sa ér fallet, vilket vi
inte har haft mojlighet att ndrmare analysera, kan det bidra till att
oka osdkerheten om hur framtida regler och krav i NIS kan
komma att forhalla sig till andra register.

Detaljerade och begransade krav for kvalificerat fartyg och
kvalificerad verksamhet

Samtidigt som redarna efterfragar stabila regler som ger
mdjlighet till framforhallning understryker man att regler maste
vara flexibla till sin utformning. Reglerna for vilken verksamhet
som fér bedrivas och vilken typ av fartyg som far finnas i ett
fartygsregister far inte vara alltfor detaljerade. Branschen menar
att lonsamheten for rederierna liksom for néringen ar helt
beroende av att kunna bygga ut verksamheten i takt med
utvecklingen. Hur ska man kunna veta idag hur verksamheten
ska se ut i morgon? Aven om den danska rederibranschen har
vissa synpunkter pa hur verksamhetsomraden i DIS 4r
definierade innehaller NIS storre begridnsningar. Férutom
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begrinsningsomradet for bl.a. offshoresjéfart pa den norska
kontinentalsockeln innehaller NIS mer detaljerade regler om
verksamheten och hur den ska organiseras dn DIS.

5.5  Kvalitetsregister, natverkseffekter och

symbolvarden
En faktor av betydelse for ett fartygsregisters attraktivitet r utan
tvekan vilka som finns i registret. Redare i bade Norge och
Danmark uppmérksammar ocksé det forhéllandet att Maersk, ett
av Danmarks storsta rederier, har valt att flagga in delar av sin
flotta i DIS. I Norge har ddremot rederier kontrollerade av John
Fredriksen®*, som representerar ett av Norges storsta
redarintressen, valt att flagga ut sina fartyg utanfér Norge.

Norska redareforeningen pekar pa ett successivt minskande antal
fartyg 1 NIS-registret under hela det forsta 2000-decenniet.
Foreningen papekar att bakom detta ligger en langsiktig och
stadig forlust av fortroende for NIS, vilket borde oroa. Inte bara
darfor att det reducerar Norges internationella inflytande inom
sjofarten utan ocksé dérfor att nér rederier véljer att flagga ut till
ett annat lands flagga innebér det ofta att man véljer utlandska
leverantorer ocksd inom annan kringliggande verksamhet.

5.6 Arbetsratt och fackliga skal

I Danmark har man genom lagstiftning skapat ndgot som
foretradare for det danska sjofolksforbundet kallar ”en facklig
frizon”. Det innebér att redarna star fria att forhandla om
utldndsk beséttning till lokala avtal utan inblandning frén eller
konfliktrétt for det danska facket. I Norge dr den norska fackliga
forhandlingsritten inskriven i lag och redareférening, norska och
utldndska fackforeningar forhandlar i ett slags

>* Norskfodda John Fredriksen #iger eller har dgarintressen i nagra av de stdrsta
rederierna i varlden. Han &r huvudégare eller kontrollerar bl.a. tankrederierna Frontline
och Golar LNG, torrbulkrederiet Golden Ocean Group samt oljeriggbolaget Seadrill.
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trepartsforhillande. Aven om detta enligt alla parter i Norge
forefaller vara ett accepterat och tolererat forhallande bidrar det
till att I6nenivaerna ar hogre 1 NIS én for DIS-fartyg.

Aven den danska rederiforeningen ser dock anledning att
forhandla eller fora samtal med danska sjofackliga forbund for
att forankra de lokala avtalen. LO-férbundet 3F deltar inte 1
dessa forhandlingar.

Betydelsen av att forankra lokala avtal och anstdllning av
utldndsk besattning illustreras ocksa av utvecklingen i1 Finland
som sedan &r 2007 har haft en lagreglerad ritt till
blandbesittning. Det dr emellertid forst nyligen efter det att
rederiforeningen har slutit avtal med berorda finska fackforbund
(2009) som anstillning av utldndskt sjofolk till lokala avtal
faktiskt kommit till stand.

5.7 Politiska skal

Trots den vikande trenden i Norge &r man sdvil fran redarhall
som fran fackligt hall obendgen att framfora ndgon avgdrande
kritik mot de norska fartygsregistren. Vissa av de atgirder som
politikerna infort kritiseras visserligen for att vara for litet, for
sent och ibland for oférutsdgbart. De norska fackférbunden,
sarskilt sjofolken, ser risken for att jobben flyttar ut men
framhaller att risken snarare 6kar utan motatgérder. Alla
forefaller sdledes trots allt vara relativt tillfreds med den forda
politiken.

Trots de kritiska synpunkterna framhélls NIS-registret av
branschen alltjimt som ett kvalitetsregister. De som valt NIS
verkar inte ha ndgra planer pa att ldmna registret. Det &r givetvis
inte latt att tolka vad som ligger bakom men det gar inte att
utesluta att den valda strategin &r ett led i ett politiskt
forhandlingsspel. For 6verenskommelsens langsiktiga
overlevnad krdvs vilja och 6msesidig forstaelse fran alla parter.
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Branschen pekar ocksa pa att savél prestige och hog standard i
ett register som det politiska stddet innebdr, 1 sig utgor viktiga
incitament. Fran fackligt hdll framhalls det politiska stodet och
stabiliteten 1 6verenskommelsen som visentligt. Det ar inte
uteslutet att enbart det faktum att man en gang natt enighet
mellan parterna (fack, arbetsgivare och staten) skapar storre
kompromissvilja nir det géller de enstaka villkoren i ett register.
En stabil politisk 6verenskommelse, som en del av ett
overgripande stabilt och forutsédgbart ssmmanhang, forefaller
séledes Oka registrets attraktivitet.

5.8 Stabil flexibilitet — kommentarer och

slutord
Det &r givetvis svart att uttala sig om de verkliga orsakerna till
foretags affarsméssiga beslut. Det dr dock var bedomning att
samtliga hir uppraknade faktorer har del i forklaringen till varfor
man flaggar ut i Norge och in i Danmark. Till viss del kan man
uttolka registrens egenskaper och attraktivitet genom de
regelverk som sitter villkoren. Men i lika stor utstrdckning bor
orsaker sokas 1 mjuka faktorer som inte gar att lasa ut 1 reglerna.
Frén i stort sett samtliga hall betonas ocksé “helheten” i
regelverk och villkor, liksom betydelsen av att registret ska
kunna betecknas som ett “kvalitetsregister”. Att nirmare och mer
precist definiera vad som menas med ett kvalitetsregister later sig
knappast goras. Men i begreppet ligger sannolikt en hel del av
svarmétbara men dokumenterat viktiga faktorer/virden som
”goodwill”, ”varumérke” och “kundfortroende” som alla typer av
kommersiella foretag har anledning att vilja tillgodogora sig.

Savil kostnadsskillnader som olika skatteeffekter viger
givetvis tungt. Skillnaderna i detta hdanseende mellan registren ar
dock inte sdrskilt stora. Varken i detaljer eller mer generellt kan
variationer med effekt pa kostnader for drift, underhall etc.
darfor enligt var mening forklara det ena registrets
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dragningskraft framfor det andra. De nédgot hogre I6nenivaer som
forefaller vara resultat av det storre fackliga inflytande som f6ljer
med lagregleringen kring NIS, liksom ett ldgre bemanningsstod,
skulle dock kunna vara ett undantag.

Till de mer enskilt avgdrande faktorerna hor enligt var mening
skillnader i flaggregistrens stabilitet och flexibilitet.
Regelverket for det danska registret har utformats i detalj redan
frén borjan, och det har i stort forblivit ofordndrat. Samtidigt
beskrivs det som tillrdckligt flexibelt t.ex. vad giller regler kring
den verksamhet som fér bedrivas 1 registret och under dess
stodordningar for att ge utrymme for successiv utveckling. Man
vet sdledes vad man har att halla sig till och kan planera dérefter.

NIS-regleringen har ddremot successivt fordandrats, enligt vissa
till och med till det sémre. Det géller inte minst turerna kring det
norska tonnageskattesystemet. Utfastelser om reglering for att
hantera stora obeskattade reserver som inte infriades har
uppenbarligen bidragit till att dra ner fortroendet for NIS-
registret, inte bara hos de som redan flaggat in utan ocksé fran
potentiella aktorer.

En minst lika avgorande faktor verkar vidare vara politiska skél
och det politiska stod som foljer med de dtgirder som det
sjofartspolitiska systemet ar uppbyggt kring. Ett flaggregister
som dr uppbyggt kring villkor som inte &r vl forankrade hos
beslutsfattarna kommer att véicka viss tvekan eller
misstdnksamhet. Den kritik som framkommit och de dnskemal
om fordndringar i systemet som framforts fran olika hall till trots,
noterar vi att vikten av att sluta upp kring den slutliga 16sningen
sannolikt &kar solidariteten i systemet. Aven om det kanske inte
leder till en 6kad dragningskraft for de som inte har flaggat in
kan det bidra till att de som redan finns 1 fartygsregistret viljer
att stanna kvar.
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Uppdrag att gbéra en ja@mférande internaticé.l studie

Utredning om sjéfartens konkurrensforutsattningar ska enligt
kommittédirektivet (dir. 2010:2) se 6ver forutsattningarna for att
sikerstilla det svenska naringslivets tillgang till effektiva och
konkurrenskraftiga sjotransporter.

Konkurrensforutsittningarna under svensk flagg paverkas bland annat
av de sjofartspolitiska dtgarder som vidtagits i andra lander. For att pa
ett overgripande sitt kunna jamféra konkurrensvillkoren behéver
utredningen en redovisning av vidtagna atgarder inom andra lander.

Efter 6verenskommelse med Statskontoret uppdrar utredningen at
myndigheten att gora en jamforande studie.

Kartliggning av andra l&nders atgédrder £o6r att stérka
konkurrenskraften

Danmark, Finland, Nederlinderna, Norge, Storbritannien och
Tyskland ska ingd i kartldggningen. Statskontoret kan, om man finner
det lampligt, dven inkludera andra lander.

Uppdraget innebir att gora en systematisk kartlaggning av vidtagna
eller planerade atgirder for att starka konkurrenskraften for fartyg
under det aktuella landets flagg.

Vidare ska en ingéende beskrivning goéras av villkoren i det aktuella
landets nationella fartygsregister och internationella register eller
motsvarande. Av beskrivningen ska bland annat f6ljande framga:

- krav pd samband mellan fartyget och flaggstaten

- krav vad géller fartygens alder, storlek och kvalitet

- regler for bemanning av fartyg

- stodsystem kopplade till registret

- skatteregler och pensionsregler


vss
Textruta
Bilaga


_ krav pa praktikplatser och eventuellt andra krav kopplade till
registret

- arbetsrattsliga regler och fackliga férhallanden

- avgifter forenade med fartygsregistreringen

- andel ombordanstillda frdn andra ldnder an flaggstaten

Analys av linder med hég inflaggning respektive
utflaggning

En analys ska goras av linder som har haft en omfattande inflaggning
respektive utflaggning. Analysen ska omfatta konsekvenser av byten
fran nationellt fartygsregister till ett internationellt register inom
samma flaggstat. Vidare ska analysen inkludera vilka faktorer som har
varit avgorande vid byte av fartygsregister och vilka konsekvenserna
har blivit.

Genomfdrande och tidsplan

Uppdraget ska genomforas i ndra dialog med utredningen och
rapporteras i skriftlig form senast den 30 juli 2010.

Utredningen ska under hand kunna ta del av skriftligt material. En
muntlig ligesredovisning ska limnas den 24 maj pd mote med
utredningens experter samt den 28 juni pd utredningens
referensgruppsmote.

I den man det uppstar kostnader for att fa tillgdng till relevanta
datauppgifter kan utredningen bevilja medel till Statskontoret.

nas Bjelfvenstam
Sarskild utredare
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