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Forord

Under hosten 1998 lade landskapsstyrelsen fram ett forslag till sjofartspolitiskt program for
Aland i lagtinget. 1 programmet som diskuterar en rad olika forslag for att hoja Alands
sjofartsprofil och utveckla Aland till ett maritimt centrum i Ostersjon, efterlystes ocksa 6kad
kunskap om fOrutsdttningarna for att inom ramen for EU= regelverk skapa en for niringen

langsiktigt attraktiv sjofartspolitik pa Aland.

Uppdraget att ta fram ett sidant kunskapsunderlag gick till Alands statistik- och utredningsbyrd
(ASUB) som ocksa medverkat i arbetet med det nyss nimnda sjoéfartspolitiska programmet.
Bestéllningen géllde i en forsta omgéng uttryckligen de juridiska och tekniska mojligheterna att -
givet géllande riktlinjer for EUs sjofartspolitik - skapa en ur nédringens synpunkt attraktiv
sjofartspolitik pad Aland. De politiska forutsittningarna for att implementera en sidan

jofartsregim=lag saledes utanfér uppdragets huvudsakliga ramar.

Efter en noggrann inventering av de internationella kompetensmiljoer som kan anses vara
kapabla att ta fram detta underlag, stannade ASUB for en norsk konsultgrupp med bred
internationell sjordttskompetens inom advokatfirman Thommessen Krefteing Greve Lund AS 1
Oslo. Arbetet genomfordes mycket snabbt, 1 april 1999, bara dryga fyra ménader efter kontraktet
mellan ASUB och de norska konsulterna ingatts, dverlimnades slutprodukten i form av en
rapport med fOrslag till etablering av ett alandskt fartygsregister och tonnagebeskattningsregim.
Rapporten innehaller en genomgéng av gillande kompetensfordelning mellan Alands lagting och
Finlands riksdag i sjofartsfragor samt handlingsutrymmet for olika 3hippingregimerSinom ramen
for bredare internationell rétt savdl som EU= statsstodsregler. I rapporten finns ocksd en
genomgang och jamfOrande analys av en rad olika internationella fartygsregister med
vidhdngande skatteregler. Rapporten mynnar ut i tre kapitel med konkreta forslag rorande
etableringen av ett internationellt fartygsregister pd Aland (ISAA), en tonnagebeskattningsregim

samt en mer Oversiktlig genomgang av viktiga dtgirdsomraden rérande fartygsbemanningen.

Landskapsstyrelsen beslot darefter om tva uppfoljningar av den norska konsultstudien, en
rorande nodvindiga reformer inom sjoarbetsritten, och en som nirmare granskar de finansiella
konsekvenserna for samhéllet (hdr nirmast staten och kommunerna) av en mera formanlig

skatteregim for den aldndska och finska sjofartsniringen.

Uppdraget att ta fram den sistnimnda studien gick - i samarbete med nirings- och

finansavdelningen - till ASUB. Féreliggande rapport ir resultatet av detta arbete.



Kalkylen 6ver samhdllets kostnader for en dndrad sjofartsskatteregim blir med nddvéndighet ritt
teoretisk till sin natur. En sddan berdkning maste ndmligen 1 grunden bygga pa ett s.k. ceteris
paribus-antagande - dvs att ett inforande av nya skatteforhillanden (tonnageskatt, utvidgad
aterbdring av loneskatter och avgifter) under referensaret i fraga (1998) inte pa nagot sétt skulle
ha dndrat pa rederiernas beteende i 6vrigt. Det har inte heller varit mgjligt att inom ramen for
denna utredning kvantifiera de langsiktiga samhillsekonomiska effekterna (inklusive effekterna
pa skatteunderlaget i land) av en sjonédring som just tack vare en politik med forménligare

verksamhetsbetingelser skulle kunna kvarstd och t o m expandera under hemmaflagg.

Det bor ocksé noteras att de kostnader som utredningen géller handlar om &terbetalningar eller
bortfall av skatter/avgifter som niringen idag genererar till i huvudsak staten och kommunerna.
Detta betyder att (de eventuella) nettokostnaderna for en mera konkurrenskraftig sjéfartspolitik,
om de skall bidras av andra aktérer (i detta sammanhang ndrmast Alands
landskapsstyrelse/Alands lagting) forutsitter att dessa antingen dvertar de inkomstkéllor ur vilka
aterbetalningen/inkomstbortfallet skall tas, eller att de kompenseras pa annat sitt av de som

uppbér huvuddelen av intékterna.

Utredningsarbetet har 1 huvudsak genomforts av ekonomie studerande Bjorn Frisk som - i
samarbete med undertecknad - ocksé svarat for sammanstéllningen av denna rapport. Utredare
Katarina Fellman och civilingenjorsstuderande Markus Holmstrom har hjélpt till med kalkylerna
rorande tonnagebeskattningens finansiella effekter. ASUB vill ocksa tacka for den hjilp med
kontroll av rapportens faktamaterial som erhillits fran Hans Ahlstrém, Alands redarforening,

Kent Nystrom Viking Line ab, samt Olof Widén, Utrikesfartens smatonnageforening.

For ytterligare information om utredningen, kontakta gérna undertecknad pa telefon 25492.

Mariehamn i september 1999

Bjarne Lindstrom

Planeringschef
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DEL I: INTRODUKTION



1. BAKGRUND

Sjofarten har alltid varit, och ir alltfort, ndgot av Alands ekonomiska livsnerv. Sjofart i alla dessa
former har genom &aren i hog grad medverkat till att dlanningarna kunnat uppnd en med
internationella matt méatt mycket hog levnadsstandard. Sjofartens ringverkningar pa land ar
ocksé betydande: vil utvecklade och effektiva transporter for alindsk sméindustri med moderna
och turtéta farjor, management, teknisk service, bank- och forsakringsservice, =avknoppningar=

inom sjofartsrelaterad logistik, trading etc.

Alindskt sjofartskunnande - inte minst inom firjsektorn - har dértill skapat en stor mingd
vélavlonade arbetsplatser dven for icke-aldnningar. Den aldndska sjofarten har ocksa genom aren
1 hog grad medverkat till att forse den finldndska industrin med en modern och vélfungerande

sjotransportinfrastruktur for att klara exporten till de sa viktiga internationella marknaderna.

Sjofarten och sérskilt dé farjtrafikens stora betydelse for det alindska samhéllet erkéndes ocksé
av EU-kommissionen och Unionens medlemsstater, d& Aland som ett resultat av
medlemskapsforhandlingarna under 1993 och 1994 stélldes utanfér EU= skatteunion, en atgard
som ytterst syftade till att trygga férjtrafiken till och frin Aland genom att garantera fortsatt

skattefri forsdljning ombord pé de farjor som trafikerar dessa rutter.

Mojligheten till skattefri forséljning efter juli 1999 inom &landstrafiken garanterar dock inte
ensam en fortsatt positiv utveckling av den élédndska rederindringen. Forutom att alandsk sjofart
dven omfattar betydande internationella lastfartygsoperationer som inte alls berdrs av tax free-
trafiken, sa har de senaste arens utveckling inom EU= sj6fartspolitik medfort nya och mycket
patagliga orosmoment for hela den finldndska sjofartsnéringen. De nya riktlinjer f6r Unionens
sjofartspolitik som numera géller, mojliggoér nimligen ldngtgdende skatte- och andra lattnader for
ndringen i syfte att klara konkurrensen med rederier och beséttningar frin tredje land. Dessa
riktlinjer har snabbt implementerats i form av forménliga register och beskattningssystem i flera
EU-lander (samt EES-landet Norge), ndgot som gor att de ldnder som inte genomfort dessa
anpassningar nu star infor hotet om en ny vag av utflaggningar, men den hér gingen inte till
internationella >ekvamlighetsregister=utan snarare till nyetablerade och av kommissionen
officiellt godkénda register inom EU. I ménga fall tycks alternativet till utflaggning dessutom

vara utforsiljning av tonnaget och nedldggning av hela rederiverksamheten.

Finland - och dirmed ocks4 det sjofartsberoende Aland - hor till de medlemsstater som énnu inte
gétt in for de av EU-kommissionen och Unionens ministerrdd rekommenderade lattnaderna for

sjofartsniringen. Samtidigt stir det klart att just den finldndska sjofarten hor till den del av



Unionens flotta som idag har ett utomordentligt svart konkurrensldge med en internationellt sett
hog 16neniva 1 kombination med skatter och sociala avgifter som uppgar till omkring 60 procent
av bruttoldnerna. Aven det av Alands skatteundantag inom EU gynnade firjtonnaget stér infor ett
vixande hot fran andra och mer konkurrensanpassade EU-flaggor och/eller olika typer av
lagkostnadsregister hemmahorande 1 de efter Sovjetunionens sammanbrott nybildade staterna

runt Ostersjon.

Mycket talar alltsé for att dlandsk och finldndsk sjofart gir en osédker framtid till motes om inte
de inom EU etablerade sjofartspolitiska riktlinjerna &ven implementeras i1 Finland. De reformer
som krédvs berdr flera olika omraden. Hit hor t ex registerlagstiftningen, sjoarbetsrétten och -
framfor allt - reglerna for beskattningen av rederierna samt sjdménnens skatter och sociala

avgifter.

I de nedan foljande kapitlen kommer de finansiella konsekvenserna av en dndring av de
sistndimnda regelverket att belysas ndrmare. Detta gors i tva delar. Forst berdknas kostnaderna for
en aterbetalning (restitution5 av de ombordanstélldas skatter och sociala avgifter enligt den
modell som idag inforts i flera av EUS mer framgangsrika sjofartsnationer (och Norge). Darefter
granskas det inom Unionen etablerade alternativet till den traditionella rederibeskattningen, som

brukar ga under beteckningen >onnagebeskattnings nirmare.

Referensaret for bada dessa kalkyler dr 1998. Bristande tid och resurser gjorde att det inte var
mojligt att berdkna de skattefinansiella effekterna av en mer konkurrenskraftig sjéfartspolitik pa
basen av en lingre tidsserie. Undersokningens virde begrinsas ocksa av det faktum att man inte
vet nagot sidkert om hur rederierna skulle ha agerat (investeringar, utdelning etc) i en situation

med andra skatteméssiga villkor for sin verksamhet.

Det ar dartill viktigt att notera att de kostnader for samhéllet (staten, kommunerna) som
granskningen av de finansiella effekterna av en mer konkurrensanpassad sjofartspolitik ger vid
handen inte tar hinsyn till de samhillsekonomiska konsekvenserna av alternativet, dvs en politik
som pa sikt resulterar i att hela eller stora delar av sjofartsndringen 14ggs ned eller flaggas ut till
mera konkurrenskraftiga register. Sirskilt for Aland, dir de positiva kringeffekterna av sjofarten
inom hela den landbaserade ekonomin &r betydande, finns det mycket som talar for att samhaéllets
kostnader for uteblivna reformer skulle Overstiga de nedan redovisade kostnaderna for

genomforandet av en mer konkurrenskraftig finldndsk sjéfartspolitik.



2. DEN FINSKA OCH ALANDSKA HANDELSFLOTTAN

Den hemmaflaggade (4ldndsk/finsk flagg) finldndska handelsflottan i internationell trafik har i
dag tva geografiska centra, Aland och sodra Finlands kustomraden. Totalt omfattar den dryga
1,5 miljoner bruttoton (BT), varav knappt 0,4 miljoner BT kontrolleras av de 4ldndska och ca 1,1
miljoner BT av de fastlandsbaserade rederierna. Harutover tillkommer ett mycket omfattande

utlandsflaggat tonnage, i Alands fall i storleksordningen dubbla det hemmaflaggade tonnaget.

Den finska och éldndska sjofarten har av tradition haft olika inriktningar. Medan de finska
rederierna varit mera orienterade mot den interna finska marknaden och ocksd ménga ginger
ingatt som integrerade delar i storre industriella koncerner, sa har de alédndska rederierna varit
mera aktiva pa den internationella cross-trading marknaden, dvs i trafik mellan tredje lander.
Under 1970- och borjan av 1980-talet skedde dock en kraftig omstrukturering av den aldndska
sjofarten. Det pé cross-trading inriktade tonnaget (framfor allt tankfartyg, men dven olika typer
av specialfartyg) flaggades ut, samtidigt som det hemmaflaggade tonnaget i allt storre

utstrickning koncentrerades till storskaliga firjoperationer pa rutten Finland-Aland-Sverige.

Orsaken till utflaggningen av lastfartygen var att kostnadsldget under nationell flagg blev sddant
att det inte langre gick att konkurrera pa den internationella fraktmarknaden. Samma utveckling
skedde dven bland de finska rederierna, men hir blev utflaggningarna relativt sett mindre
omfattande och det kvarvarande tonnaget specialiserades &n mer pa kontraktsbunden linjetrafik
for att ombesdrja exportindustrins sjotransporter. Aven de alindska rederierna sysselsatte i

okande grad sitt kvarvarande frakttonnage under nationell flagg i denna typ av linjetrafik.

En faktor som bidrog till en viss aterhdmtning for det hemmaflaggade tonnaget i linjetrafik
mellan Finland och utlandet var tillkomsten av ett nytt och mer forméanligt s.k. parallellregister=
(officiellt bendmnt Handelsfartygforteckningen. Registret, som inrdttades 1991 och fungerade
som ett kompletterande alternativ till det 1988 tillkomna statliga rantestddet for nyanskaftning av
mindre fartyg, dr dock endast 6ppet {for lastfartyg (inte passagerarfartyg som kan ta mera én 120
passagerare) i utrikestrafik. Tonnaget i registret atnjuter kostnadslattnader 1 form av aterbetalning

av delar av de ombordanstélldas skatter och sociala avgifter.

I parallellregistret finns idag ett hundratal fartyg med en sammanlagd driktighet om knappa 1,1
miljoner BT, dvs 1 stor sett hela den hemmaflaggade élédndska och finska utrikesflottan med

undantag for passagerar- och bilfarjorna.

Av det kvarvarande passagerartonnaget under nationell flagg pa dryga 430.000 BT kontrolleras
ca 270.000 BT eller dryga 60 procent av de adldndska rederierna.



DEL 2: VIDGAD ATERBETALNING AV SKATTER OCH SOCIALA
AVGIFTER INOM SJOFARTSNARINGEN



3. METODER OCH HUVUDSAKLIGT KALLMATERIAL

Nedanstaende berdkning av de skatteintidkter och sociala inbetalningar som arbetsplatserna
ombord pa det finsk- och dlandsflaggade tonnaget ger upphov till dr baserad pa situationen for ett

ar sedan, dvs ar 1998. Undersokningen bygger pé foljande tre huvudantaganden:

(1) Utgangspunkten é&r att huvuddelen av néringens skatter och sociala kostnader dterbetalas.
Enligt den modell for en mera fullstidndig dterbetalning (¥estitution3 av dessa kostnader som det
finska trafikministeriet utarbetat (PM 10.5 1999: AOhjelma Suomen kauppalaivaston
kilpailuedellytysten parantamiseksi@ skulle aterbetalningen dock inte omfatta sjoméannens
pensionsinbetalningar, fackforeningsavgifter och arbetsloshetsforsdkringspremier samt
inbetalningar till Sjomansservicebyran. Rent praktiskt skulle restitutionsfragan hanteras sa att
trafikministeriet 1 sin budget varje ar upptog det belopp som motsvarar
forskottsskatteinbetalningarna och de sociala avgifterna. Ingen av de berdrda parterna skulle
saledes ga miste om sina pengar. [ foreliggande utredning anvinds trafikministeriets forslag till
utvidgad restitutionsmodell, dock sa att den hir dven anvénds for att gora motsvarande kalkyl for

passagerarflottan.

(2) Beloppen édr skattade utifran delvis olikartade uppgifter fran olika tidpunkter under det
aktuella aret. Justeringar 1 avgiftsprocenter, loner m.m. har i vissa fall forekommit under aret. Ett
exempel pé detta dr att SPK-avgiften (Sjomanspensionskassan) sedan 1998 hojts fran 9,5 till
10,0 procent. De slutliga sammanriknade beloppen utgar dock fran en under dret genomsnittligt

stabil 16neniva och skattegrad.

(3) Vissa variationer kan dven forekomma med hénsyn till fartygstyp, personalstruktur och
rederiets omsattning etc, samt att olika forsékringsbolag kan erbjuda olika forsikringsalternativ
med olika prisnivéer. [ foreliggande utredning utgés i detta avseende frdn rederiernas

>2enomsnittliga=situation under 1998.

Nedan foljer en dmaximumlista=dver de genomsnittliga intdkter/bemanningskostnader som idag

belastar sjofarten och som i princip skulle kunna aterbetalas i nagon form till ndringen:

Arbetstagarens kostnader/inbetalningar

Inkomstskatt 22,0%
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SPK (Pension) 9,5%

Arbetsloshetsforsdkring 1,4%
Medlemsavgift (Fackforbund) 1,4%
Sjomansservicebyran 0,1%

Arbetsgivarens socialkostnader/inbetalningar

SSA (Socialskyddsavgift) 6,5%
Arbetsloshetsforsdkring 3,262%
Olycksfallsforsakring 3,43%
Grupplivforsdkring 0,083%
Grupplivforsédkring, fritid 0,535%
Tillaggsforsakring, fritid 0,1%
SPK (Pension) 9,5%
Sjomansservicebyran 0,1%

Arbetstagarnas kostnader/inbetalningar (se uppstillningen ovan) ingar i sjomidnnens
beskattningsbara inkomster (bruttolonen). Hartill kommer arbetsgivarnas socialkostnader vilka
berdknas 1 procent utgdende fran bruttolonen. Dessutom tillkommer vissa andra
personalkostnader sdsom utbildning, resor och hidlsovard. Om man summerar bruttolonerna och
arbetsgivarnas sociala inbetalningar si erhalls den totala bemanningskostnaden. De ovan
redovisade skatterna och sociala avgifterna utgjorde under 1998 i genomsnitt ca 37 procent av
bemanningskostnaden. I forhéllande till bruttolonerna uppgér dessa utgifter till omkring 60

procent.

Som framgétt ovan anvinds i foreliggande kalkyl trafikministeriets forslag till restitutionsmodell.
I denna giller A&terbetalningen av arbetstagarsidans »verhead-kostnader=enbart de direkta
inkomstskatterna. Kostnaderna for arbetstagarnas pensionsinbetalningar, fackavgifter,
arbetsloshetsforsakringar och inbetalningar till Sjomansservicebyrdn berdrs saledes inte.
Arbetsgivarsidans sociala kostnader (for sin sjopersonal) skulle dock enligt modellen i huvudsak
aterbetalas. Det hdr innebdr att det dterbetalningsbara beloppet reduceras till ca 46 procent av

bruttolonerna eller ungefér 34 procent av den totala bemanningskostnaden.

Det é&r viktigt att notera - vilket ocksd framgir av ovanstdende lista Gver olika
intékts/kostnadskategorier - att flera aktorer @n staten dr berorda. Sa har t ex kommunerna del 1

inkomstskatten och forsédkringbolagen samt sjomanspensionskassan berdrs nir det giller olika
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typer av personalanknutna forsikringar. I den hédr anvénda Xrafikministeriemodellen=forutsétts
dock att staten 6ver budgeten kompenserar 6vriga aktorer for de till sjofartsniringen aterbetalda
skatterna och avgifterna. Metoden kan belysas med hjilp av ett forenklat exempel. Antag att den
framraknade dterbéringskostnaden for sjoménnens inkomstskatter under ett ar dr 100. Antag
vidare att de influtna skatterna delas lika mellan stat och kommuner, dvs 50 vardera. Staten far da
in 100 1 skatter fran niringen varav 50 enligt gédllande system skickas vidare till de kommuner
dér sjdoménnen &r bosatta. Statens nettointékter blir saledes 50. Vid en fullstiandig skatterestitution
aterbetalas 100 till niringen, varav staten séledes forlorar endast 50. Men eftersom staten darefter
enligt modellen skulle vara skydig att kompensera de berdérda kommunerna sa blir
restitutionskostnaden for statens del dubblerad, dvs de 100 som framrdknats som total
restitutionskostnad. Samma sak géller for 6vriga delar av aterbaringskostnaderna. Férdelningen
av den totala restitutionskostnaden dr dock i grunden en politisk fraga. Andra modeller dér dven

andra aktorer dn staten belastas av intdktbortfallet frin sjosektorn dr dérfor ocksé tinkbara.

Vid utrdkningen av de sammanlagda 3terbédringskostnaderna=for de finska rederierna har
killmaterialet varit av ndgot sdmre kvalitet 4n vid motsvarande kalkyl gillande det alindska
tonnaget. I det sistnidmnda fallet har ndra nog fullstindiga uppgifter om de utbetalade
bruttolonerna under referensaret 1998 kunnat erhallas fran de berorda rederierna. Ndgon sddan
statistik har inte gatt att fa fran de finska rederierna. Berdkningen baserar sig darfor pa uppgifter
fran Finlands Rederiforening rorande de genomsnittliga bemanningskostnaderna, samt uppgifter

fran Sjofartsverkets statistikbyra om antalet anstéllda inom de olika sjoyrkesgrupperna.

Décks- och maskinbefil, som vardera ligger omkring 22.000 mk per méanad, utgér den hogsta
bruttolonenivén. Légsta bruttolonenivd ar satt pd didcksmanskap och maskinmanskap, som
vardera ligger omkring 15.000 mk per méanad. Ytterligare tillkommer catering/ ekonomipersonal,
som ligger pa en genomsnittlig bruttolonenivd om ca 16.000 mk per manad. Materialet har
rensats fran personal anstillda av sjofartsverket. Dessutom antas att det rader full sysselséttning,
ndgot som innebdr att kostnaderna for referensaret blir ndgot i dverkant med tanke pé att ca 1.200
fackanslutna sjomain (inkl. sjomén fran utflaggade fartyg och sjoméan med sdsongsbundna avtal)

var arbetslosa under detta ar.

Berdkningen av Jterbdringskostnaderna=for det dlandsregistrerade tonnaget bygger pa den
faktiska Ionebilden under 1998. Bruttolonen har férdelats pa olika personalkategorier med hjalp
av uppgifter fran Alands redarférening om medlemstonnaget och dess manskap samt ovan
ndmnda uppgifter om genomsnittliga l6ner for olika grupper av ombordanstéllda. Fartyg som
salts eller inkopts under ar 1998 ar bortriknade liksom nybyggen, da dessa kan snedvrida bilden
av de genomsnittliga &rskostnaderna. Kéllmaterialet kommer frén samtliga medlemsrederier i
Alands Redarforening, dvs Birka Line Ab, Rederiaktiebolaget Eckerd, Rederiaktiebolaget Gustaf
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Eriksson, Rederiaktiebolaget Lillgaard, Lundqvist Rederierna, United Shipping Ltd Ab och
Viking Line Ab. Dessutom har rederierna Godby Shipping Ab och Bror Husell Chartering Ab
inkluderats i kalkylen. I den man som dessa rederier opererar utflaggat tonnage faller detta
utanfor berékningarna. Materialet bor ge en forhédllandevis god bild av nivan pé de potentiella

restitutionskostnaderna for det hemmaflaggade aldndska tonnaget.
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4. DE OMBORDANSTALLDAS SKATTER OCH SOCIALA AVGIFTER

Som framgér av nedanstdende tabellsammanstéllning sa uppgick de totala bruttoléonerna under
1998 for hela den finsk- och dldndskflaggade sjofarten till omkring 1,9 miljarder mk. Om man tar
hela bemanningskostnaden med i1 berdkningen (for definitionerna av bruttolon respektive total
bemanningskostnad, se foregaende kapitel) sd uppgick denna till i storleksordningen 2,5
miljarder mk.

Det hir skulle betyda att den samlade rederindringens totala >¥estitutionspotential=(enligt hir

anvind modell, se foregaende kapitel) skulle uppga till omkring 875 miljoner mk.

Tabell 1: Totalt inbetalade skatter och sociala avgifter inom finsk och dldndsk sjofart
1998, miljoner FIM. (Samtliga belopp utgor avrundade ndrmevdrden)

Uppskattad sammanlagd bruttolén 1 900
Total FAterbetalningspotential= 875
Varav:

Driftspersonal 280
Catering/ekonomipersonal 595

Av ovanstéende tabell framgér att en betydande del av de potentiella aterbetalningskostnaderna
ligger inom passagerar- och fdrjesektorn. Ekonomi- och cateringpersonalen - som ju
huvudsakligen finns ombord pé passagerarfartygen - star salunda ensamma for drygt 65 procent

av de av néringen totalt inbetalda loneskatterna och sociala avgifterna.

Tabell 2 nedan bekriftar passagerar- och farjrederiernas dominans nir det géller av niringen
inbetalda skatter och avgifter under 1998. I tabellen redovisas ndmligen den i1 det finldndska s.k.
parallellregistret (se kapitel 1) inforda flottan av fraktfartyg i internationell trafik separat. Som
framgar av sammanstillningen utgor bruttolonerna inom parallellregistret knappa 400 miljoner
mk (bemanningskostnaderna uppgér till ca en halv miljard mk), alltsd bara en femtedel av de
totala bruttolonekostnaderna inom alandsk och finsk sjofart. Detta gav 1998 en samlad potentiell
aterbaringsvolym pa i storleksordningen 180 miljoner mk, varav huvuddelen (ca 162 miljoner

mk) hérror fran diacks- och maskinpersonalen.
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Tabell 2:  Inbetalningar rorande fartyg i parallellregistret under 1998, miljoner FIM.

(Samtliga belopp utgor avrundade nirmevdrden)

Uppskattad sammanlagd bruttolon 390

Total Fterbetalningspotential= 180

Varav:

Dickspersonal Befil 59
Manskap 54

Maskinpersonal 49

Catering/ekonomipersonal 18

Fordelningen av inbetalade skatter och sociala avgifter, dvs den potenticlla
aterbetalningsvolymen, mellan aldndska och finska rederier framgar av fabell 3 nedan (f6r en

nirmare redovisning av kdllmaterial och metod, se kapitel 3 ovan).

Tabell 3:  Férdelningen av Ziterbetalningspotentialen=mellan dldindska och finska rederier

1998, miljoner mk. (Samtliga belopp utgor avrundade néirmevdrden)

Aléndska rederier Finska rederier
Bruttoloner, totalt 600 1300
HAterbetalningspotential= 276 599
Varav i parallellregistret:
Bruttoloner, totalt 50 340
HAterbetalningspotential= 24 156

Tabellen visar att tyngdpunkten hos de alandska rederiernas inbetalningar klart ligger inom
passagerartrafiken, medan den ar mer jimt fordelad mellan frakt- och passagerarsjofart inom
ovrig finldndsk rederinéring. Forklaringen torde vara de dominerande &ldndska rederiernas starka

specialisering pa farjtrafik 1 kombination med det faktum att den aldndska fraktfarten i sa hog
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grad flaggats ut till olika typer av internationella register.
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5. KOSTNADERNA FOR EN UTVIDGAD RESTITUTION

Som framgatt tidigare i rapporten aterbetalas redan idag inkomstskatten for arbetstagaren samt
arbetsgivarens socialskyddsavgifter (SSA) for den personal som &r anstilld ombord pa fartyg
registrerade 1 det s.k. parallellregistret. Detta register omfattar i princip hela den finsk- och
alandskflaggade lastflottan i utrikesfart, medan hela farjndringen fortsattningsvis star utanfor.
Négra ro-rofartyg (*opax3 som dven kan medfora upp till 120 passagerare ingdr dock i

parallellregistret.

For att fa fram nettokostnaden for en utvidgad restitution bor man saledes dra de redan i dag
aterbetalda skatterna och avgifterna fran den samlade 3terbetalningspotential=som redovisades i

foregdende kapitel. Resulatatet redovisas i fabell 4 nedan:

Tabell 4:  Nettokostnader for utokad restitution av skatter och sociala avgifter i miljoner mk

1998. (Samtliga belopp utgor avrundade ndrmevdrden)

Aléndska Finska Totalt
rederier rederier
Total HAterbetalningspotential= 276 599 875
Aterbetalning enl nuvarande estitutionsmodell= 15 98 113
Nettokostnad for utokad aterbetalning 261 501 762
Varav service/cateringpersonal pa pass.fartyg 195 382 577
Varav driftspersonal pd passagerarfartyg 57 59 116
Varav fartyg i parallellregistret 9 60 69

Som framgér av ovanstdende sammanstéllning skulle en fullsténdigt genomford aterbetalning
(enligt trafikministeriets modell) géllande samtliga fartyg under 1998 ha medfort en
tilldggskostnad i forhallande till nuvarande situation pa omkring 760 miljoner mk, varav ca 260
miljoner kan hénforas till de aldndska rederiernas tonnage och ca 500 miljoner till de

fastlandsbaserade rederiernas fartyg.

Som redan framgatt ovan representerar dessa belopp ca 45 procent av bruttolonerna och ungefar
34 procent av den totala bemanningskostnaden. Om man ser till rederiernas totala omséttning sa

sjunker dock andelen till under 10 procent (7-8 procent av omséttningen).
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I diskussionen om en vidgad framtida aterbetalningsmodell har tvé inskrankningar varit aktuella.
Den ena ér att utvidgningen till en mera fullstdndig restitution enbart skulle gélla lastfartygen i
parallellregistret. Den andra inskrdnkningen som varit aktuell dr att en restitution inom
passagerar- och farjsektorn i forsta hand skulle gélla de skatter och sociala kostnader som kan
hianforas till driftspersonalen (ddck- och maskinanstillda) - och sdledes inte fdrjornas
servicepersonal. I tabellen ovan har hdnsyn tagits till detta genom att kostnaderna for utdkad

restitution rorande >parallellregisterfartygen=och férjsektorns driftspersonal redovisas skilt.

Som framgéar hédrav skulle nettokostnaden for en utvidgad restitution inom ramen for
parallellregistret uppga till ca 70 miljoner mk, och en begrdnsad vidgning till passagerarsidans
driftspersonal stanna vid ca 115 miljoner mk. Om man pa detta sitt begrinsar
aterbetalningsmodellen sjunker den totala nettokostnaden fran ca 760 miljoner mk per ar till ca
185 miljoner mk per &r. Av dessa ca 185 miljoner kan i storleksordningen 65 miljoner hénforas
till personal ombord pa &ldndska rederiers fartyg och knappa 120 miljoner till de

fastlandsbaserade rederiernas fartyg.

For att ytterligare belysa de sociala och skattemidssiga kostnadernas (och dirmed &ven
intikternas) fordelning mellan Aland och 6vriga Finland kan man dven gdra en separat
redovisning for de kostnader/intikter som hiinfor sig till pA Aland respektive utanfor Aland (dvs

huvudsakligen i Finland men i vissa fall 4ven 1 utlandet) bosatt sjopersonal.

For Alands del baseras kalkylen pa att det inom Aland finns omkring 850 aktiva sjéméin bosatta,
varav ca 150 dr befdl (dick och maskin), ca 200 manskap (ddck och maskin) samt ca 500
ekonomi och cateringpersonal. Pa basen av dessa uppgifter samt uppgifterna om olika I6nenivéer
(se kapitel 3) ar det mojligt att berdkna den genomsnittliga arliga I6nesumman - liksom vad som
redan idag Aterbetalas pd &rsbasis. Foér de utanfor Aland boende sjominnens del gors
motsvarande kalkyl for hela den finldndska flottans ombordanstillda personal - minus den
kalkylerade restitutionen gillande de pa Aland bosatta sjominnen. Underlaget #r hir uppgifter
fran trafikministeriet (AMerenkulkuelinkeinon tuet ja taloudelliset vaikutukset@Helsinki 1999)
om att det totala antalet arbetsplatser ombord pa det finsk- och alandsflaggade tonnaget ar 1996
uppgick till ca 12.300.
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Resultet redovisas 1 tabell 5 nedan:

Tabell 5:  Kostnad for utvidgad restitution enligt de ombordanstilldas bosdttning.
(Avrundade vdirden i miljoner mk 1998)

Samtliga fartyg
Sjopersonal bosatta inom Aland 70
Sjopersonal bosatta utanfor Aland 693

Varav i parallellregistret

Sjopersonal bosatta inom Aland 9

Sjopersonal bosatta utanfor Aland 60

Som framgér av tabellen s dr huvuddelen (ca 90 procent) av den for handen varande

Sterbetalningspotentialen=kopplad till icke-aldndska sjoman.

Observera dock att ovanstdende kalkyl dven innefattar servicepersonalen inom fdrj- och

passagerarsektorn.
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Del 3: ALTERNATIVET TONNAGEBESKATTNING
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6. TONNAGEBESKATTNING - VAD AR DET ?

For att klara de nya konkurrensforutsattningar som idag rdder inom den Europeiska Unionen har
det - forutom forslagen om &terbetalning av 16neskatter och sociala avgifter - dven lagts fram

olika forslag att infora en sk Yonnagebeskattning=inom finsk och aldndsk rederinéring.

I dagens ldge tillimpas tonnagebeskattning i en rad olika europeiska ldander, bade inom och
utanfor EU. Till de mest konkurrenskraftiga sjofartsstaterna i Europa hor Nederlédnderna, Norge,
Storbritannien och Tyskland. Tonnagebeskattningen har haft positiva effekter for rederindringen 1
de linder dér den tillimpats, frimst genom att tonnageskatteregimen medfort forbattrade
mdjligheter att finansiera nyanskaffningar med egna medel genom att foretagets vinst och sérskilt

realisationsvinsterna fran fartygsforséljningar kan investeras obeskattade i nytt tonnage.

Nedanstidende genomgéng av tonnageskatteregimens olika ingredienser foljer den modell som for
alandsk och finsk rederinérings del foreslagits av trafikministeriet (PM 9.10 1998: Aallituksen
esitys Eduskunnalle tonnistoveroa koskevaksi lainsdddannoksi@ Modellen som skall ses som ett
forsta skiss pa hur en tonnagebeskattning péd finlindsk botten skulle kunna se ut, har himtat
mycket av sin inspiration fran det norska tonnagebeskattningsuppliagget. Trafikministeriets
modellskiss har ocksa bildat  basen for nedanstdende kalkyler Over en tinkt

tonnagebeskattningsregims skattefinansiella konsekvenser.

Tonnageskatteregimen i trafikministeriets >norska tappning= ger inte - till skillnad fran
motsvarande nederlédndska system - automatiskt nagon skattebefrielse for rederierna. Forutom
den avgift i relation till tonnagets storlek som rederiet maste betala for att inga 1 systemet, sa
kvarstar 1 princip skatteskyldigheterna (inom systemet tidigare ackumulerade vinster) for att
xtlosas=den dag rederiet ldmnar tonnageskattesystemet (uppskjuten beskattning). Modellen
innebdr sdledes egentligen bara en periodisering=av rederibeskattningen till den tidpunkt da
vinsten delas ut. En annan viktig egenskap &r att i den man rederiverksamheten ger ett Gverskott
som tas ut 1 form av aktieutdelning till &garna, s beskattas denna enligt det ordinare

skattesystemet.

Hartill kommer att tonnageskattesystemet enbart géiller den rena rederiverksamheten. I den mén
rederierna ingar i storre koncerner med annan verksamhet, sa sker beskattningen av denna enligt
det normala bolagsskattesystemet. Detta giller dven finansiella 6verskott som t ex hérrdr fran

aktieaffdrer inom andra branscher.

Skattemodellens kanske viktigaste bidrag till en forbéttrad konkurrenskraft hos rederierna ar
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mojligheten att anvinda obeskattade egna medel till offensiva nyinvesteringar. Den avgift per
ton som gett systemet dess namn faststélls pa basen av fartygens nettoregisterton och ar ddrmed
oberoende av rederiernas resultat. Den totala beskattningen av verksamheten blir andé i hog grad
beroende av bolagens formaga till lonsam verksambhet, eftersom den beskattas pa vanligt sétt i
samband med utdelningen av vinsten i form av dividender. Det hér betyder dock att
beskattningens storlek inte enbart beror pé rederiernas vinster utan ocksa pa viljan att betala ut
dividender till 4garna. De samlade skatteintékterna kan saledes sjunka vid en mera dterhéllsam

utbetalning av dividender.

De negativa effekterna av eventuellt minskade skatter méste dock vdgas mot de forménligare
villkor for investeringar i en utvecklad verksamhet och hdrmed sammanhingande positiva
kringeffekter (som i sin tur genererar olika typer av skatteinkomster) bl a inom de landbaserade

delarna av néringen.
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7. METODER OCH KALLMATERIAL

Att forutsdga de samlade intdkterna fran rederibeskattningen inom ramen for en
tonnagebeskattningsregim &r inte ltt - inte ens om man utgér fran situationen under ett ként ar
och utgar fran det klassiska ceteris paribus antagandet (dvs Allt annat lika@ Som redan framgatt
ovan sd skulle ndmligen utfallet vara beroende av en rad faktorer som i efterhand dr mycket svara

att bestimma - t ex rederiernas investerings- och dividendpolicy.

Den lattast forutsdgbara intdkten dr den obligatoriska tonnageavgiften som baserar sig pa
fartygens storlek riknat i nettoton. A andra sidan ir denna avgift ur inkomstsynpunkt inte sirskilt
intressant - i stort sett ticker avgiften administrationskostnaderna. I denna utredning baserar sig
kalkylen pd de tonnageavgifter som angivits i ovan refererade prelimindra forslag till

tonnagebeskattning av trafikministeriet.

Av undersokningsmaterialet har det inte gétt att f fram den exakta fordelningen av tonnaget i
nettoton. Ddremot har en férdelning enligt bruttoton varit tillganglig, varfor en uppskattning av
antalet nettoton baserat pa fartygens bruttoton har gjorts. Siffran varierar naturligtvis kraftigt
beroende pé fartygstyp, men 1 berdkningen har det antagits att fartygens nettoton i genomsnitt

utgdr ungefar hilften av fartygens bruttoton.

Nedan f6ljer en genomgang av de avgifter som baserar sig pa fartygens nettoton och som bildar

den obligatoriska avgiften i tonnagebeskattningsmodellen.

Utrdkningen av tonnageavgiften baserar sig pa ett belopp som tas fram med hjélp av en
fastslagen summa for varje paborjat 1000 nettoton. Avgiften per ton minskar med vidxande

tonnage och riknas fram pa foljande sitt:

FIM 0 per 1000 NT - 1.000 NT
FIM 180 per 1000 NT 1.000-10.000 NT
FIM 120 per 1000 NT 10.000-25.000 NT
FIM 60 per 1000 NT over 25.000 NT

Betraffande tonnagets storleksfordelning, en uppgift som behdvs for att kunna skatta avgiften per
fartyg, sa har denna himtats fran Sjofartsverkets Statistikbyra i Helsingfors. Dessa uppgifter
géller dock enbart den finldndska flottan som helhet. Eftersom dessa uppgifter saledes inte visar
det aldndska tonnagets storleksstruktur, sd har en skattning pé basen av annan information om det
totala 4lindska tonnagets sammansittning (Alands redarforening, Utrikesfartens

smatonnageforeningen) gjorts. Detta torde dock inte utgdra nagon storre felkédlla da
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tonnageavgiften - som framgar ovan - betalas per pdborjad 1000 NT.

En betydligt svérare fraga ar beskattningen av dividendutdelningarna som ju - som ovan papekats
- inte enbart beror pa rederiernas samlade resultat utan ocksé deras vinstudelningspolicy. I den
hir undersokningen baseras utrdkningarna pa de dividendbelopp som faktiskt utbetalades av
rederierna under 1998. Det bor hdrvid noteras att 1998 medforde exceptionellt stora
dividendutbetalningar i ndgra av de storsta rederierna, ndgot som gor att det nedan berdknade
skattebortfallet méste anses ligga betydligt dver bortfallet under ett mera genomsnittligt
stdelningsar= I berdkningen har endast moderbolag eller dotterbolag som har sjéfarten som

huvudsyssla tagits med.

Den andra faktorn som gor att intdkterna kan variera frdn ar till 4r &r beskattningen av
realisationsvinster, eller med andra ord beskattningen av rederiernas finansiella vinst. Vinsten
beskattas dock endast om den hérror fran omrdden utanfor den egentliga rederiverksamheten, t ex

forsdljning av aktier i industriforetag.

For bade beskattningen pé det utbetalade dividendbeloppet samt den finansiella vinsten, har i
kalkylen anvénts den for 1998 géllande skatteprocenten, dvs 28 procent. FoOr ndrvarande

foreligger ett regeringsforslag om en hdjning av nivan till 29 procent.

Undersokningen baserar sig inte pd kompletta uppgifter om den finska/aldndska flottan, utan pé
ett urval av rederier. Dessa rederier opererar dock en storre del av det totala tonnaget. Till urvalet
hor rederier som fger fartyg registrerade i Finland och p& Aland (inklusive de som ir registrerade
1 det sk parallellregistret) och som i sina bokslut redovisat vinster for 1998. Rederier som
overfort sin vinst till koncerner etc, och hdrigenom redovisat en liten forlust, har ocksi medtagits.
Foretag som inte har rederindringen som huvudsyssla, dvs bolag som direkt eller indirekt sysslar
med sjofart, men som har huvuddelen av verksamheten inom ett annat omréade &r ¢j medtagna.
Som exempel pa sddana kan ndmnas Kemira Oy och Stora-Enso Ab. Dessa storbolag dger fartyg
och bedriver viss sjofartsverksamhet, antingen direkt eller indirekt via dotterbolag. Det enda
bolaget med storre fartygsdrift (ett tio-tal fartyg) som av dessa skédl inte ingar i

underlagsmaterialet dr Neste Oy.

Samtliga enligt ovan urvalda rederiers bokslut har direfter gatts igenom med avseende pa
vinstens storlek och skattskyldighet 1998, samt till vilka delar denna skatt skulle ha kommit att
utfalla 4ven inom ramen for en tonnagebeskattningsregim. Resultatet vad géller inbetald skatt
under nuvarande system redovisas i kapitel 8. En skattning av utfallet under samma ér vid en
tankt tonnagebeskattning, samt skillnaden i1 forhallande till nuvarande system presenteras dérefter
1 kapitel 9.
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8. BESKATTAD VINST INOM REDERINARINGEN 1998

Rederinéringen gjorde under 1998 goda resultat. En stor del av rederierna uppvisade ett battre
resultat 4n under aret innan. Under 1998 var ocksa tillvixten inom ekonomin god, vilket dven
aterspeglas inom rederindringen. Ett fatal rederier gjorde dock sémre resultat &n aret innan. Detta
kan bero pé flera orsaker. Den vanligaste orsaken bland de rederier som omfattas av denna

undersokning dr att man overfort vinsten till en koncerngrupp.

Vissa rederier redovisar en ovanligt stor vinst, vilket forklaras av betydande tillfélliga inkomster
fran under aret forsald egendom. Det finns dven fall ddr betydande delar av vinsten kommer fran
vardepapper, som inte nddvéandigtvis har ndgon direkt anknytning till sjofarten. Trots den relativt
goda sjokonjunkturen 1998, dr det egentligen endast nagra alandska farjrederier som gjorde

nagon mer betydande vinst pa sin kdrnverksamhet, dvs rederiverksamheten.

I tabellen nedan presenteras de &ldndska och finska rederiernas bokslutsresultat, utbetalade
dividender och direkta skatter under 1998. Berdkningen géller de rederier som 1 sina bokslut
redovisat dverskott. I kalkylen bortses frén avbetalningar pa skatteskulder. Beskattningen &r

framrdknad enligt géllande skatter pa vinst/dividender, dvs 28 procent.

Tabell 6: Rederindringens resultat och skatter 1998, miljoner FIM. (Samtliga belopp utgor

avrundade nédrmevdrden)

Resultat Skatter Resultat efter skatt Utbetalade dividender
Sammanlagt 982 275 707 417
Varav
Alindska rederier 344 97 247 216
Finska rederier 638 178 460 201

Vad giller det sammanlagda dverskottet (efter skatt) pa dryga 700 miljoner mk sa kommer detta
huvudsakligen fran de stora rederierna. Ett exempel pa detta dr Finnlines Oyj som under 1998
redovisade betydande dverskott, frimst beroende pa forsdljningen av en stérre aktiepost utan
direkt koppling till rederiverksamheten. Harutover &r vissa av de rederier som bedriver
passagerartrafik, och som didrmed kunnat dra nytta av den skattefria ombordforsiljningen,

framtrddande vad géller vinster.
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Den éldndska andelen av vinsterna dr betydande. Speciellt framtrddande bland de aldndska
rederierna var Viking Line Ab, som under 1998 ensam stod for dryga 60 procent av de dldndska
rederiernas vinst och drygt 20 procent av de sammanlagda vinsterna inom hela den finldndska
rederindringen. Om man ser till samtliga &ldndska férjerederier sa stod de for 6ver 70 procent av
den aldndska rederiniringens samlade vinster och omkring en fjardedel av hela den finldndska

flottans redovisade 6verskott.

Som framgér av tabellen ovan s avviker de aldndska rederiernas vinstdispositioner frdn de
finska rederierna. Medan de sistndmnda i storre utstrackning behéllit sina vinster inom bolaget,
sa har de aldndska rederierna delat ut huvuddelen av sitt dverskott till aktiedgarna i form av

dividender.
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9. DE FINANSIELLA KONSEKVENSERNA AV EN TONNAGEBESKATTNING 1998

Berikningen av de totala skatteintéikterna vid en teoretiskt framréknad tonnagebeskattningsregim
for aret 1998, maste sjélvfallet ses som en rétt grov skattning av det faktiska utfallet. Bortsett fran
de brister i underlaget som redovisats ovan, sa ér det troligt att en tonnagebeskattning skulle ha
paverkat rederiernas vinstdispositioner under 1998 pa ett sitt som i efterhand 4r mycket svart att
faststélla.

Berdkningarna av skatteintdkterna har utforts sa att den del av en finansiell vinst som ticks av
rederiets resultat fore skatt beskattas. Eventuell del av utbetalad dividend som Overstiger
beloppet av den beskattningsbara finansiella vinsten kommer ocksé att beskattas. Salunda

beskattas alltid hela den utbetalade dividenden oberoende av rederiets resultat.

Det bor ocksé i detta sammanhang noteras att den nuvarande samfundsskatten tas ut med 28
procent pa rederiernas resultat fore skatt (hdr ca 980 miljoner mk), medan tonnageskatteregimens
dividendbeskattning enbart giller den faktiskt utbetalade dividenden (hér 420 miljoner mk). Vid

en tonnagebeskattning enligt trafikministeriets modell skulle dividendbeskattningen f6lja lagen
om gottgorelse for bolagsskatt (FFS 1232/1988, Sk 114, kap. 3, ' 6). Denna faststiller
miniminivan (Ankomstskattens minimibelopp@for den beskattning som baseras pa utbetalade

dividender till minst 7/18-delar eller ca 38,9 procent av det utdelade beloppet.
Kalkylerna utgar fran det avgifts- och skattesystem som presenterats i kapitel 7 ovan. Resultatet

av kalkylen enligt ovan redovisas i tabell 7 nedan:

Tabell 7: Tonnagebeskattningens storlek samt fordelning 1998, miljoner FIM.

(Samtliga belopp utgor avrundade néirmevdrden)

Avgiftsdel Skatter fran finansiell Totalt
vinst och dividender

Tonnagebeskattningen 1,5 251 252
Varav

Enbart alandskt tonnage 0,3 84 84
Enbart finskt tonnage 1,2 167 168
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For att 4 fram nettobortfallet - dvs skillnaden mellan de intdkter som nuvarande skatteregim gav
1998 och det kalkylméssiga resultatet av en tonnagebeskattningsregim under samma ar - skall
ovanstaende kalkyl jamforas med uppgifterna i foregaende kapitel (tabell 6). En sddan jimforelse
ger vid handen att en tonnageskatt 1998 - teoretiskt sett och allt annat lika - skulle ha inneburit ett
nettobortfall av skatteintdkter pa i storleksordningen 23 miljoner mk. Av detta nettobortfall av
offentliga intdkter hérrér drygt hélften, eller omkring 13 miljoner mk, fran de alédndska
rederierna. Omkring 10 miljoner mk av det teoretiskt framraknade skattebortfallet kommer frén

det utomaldndska tonnaget.

Det kan tyckas forvanande att de alindska rederierna, som ju delat ut det mesta av sitt resultat
(efter skatt) under 1998 1 dividender vilka dven skulle ha beskattats under en
tonnagebeskattningsregim, uppvisar en sa pass stor andel av det ovan framrdknade
nettobortfallet.

Huvudforklaringen hértill ar att dessa rederier trots allt inte delade ut hela sitt resultat i
dividender, nagot som sjdlvfallet reducerar skatteuttaget under en tonnagebeskattningsregim i
forhallande till dagens system. Orsaken till att nettobortfallet for de finska rederierna inte blir
storre dn ca 10 miljoner mk trots att man hér delat ut betydligt mindre del av vinsten i dividender,
ar att mellanskillnaden i huvudsak hérror fran finansiella vinster (Finnlines) - vilka &dven skulle

ha beskattats med 28 procent inom ramen for en tonnageskatteordning.

En fordndring av rederiernas policy nér det géller dispositionen av sin vinst skulle sjélvfallet
forandra utfallet av en tonnagebeskattningsregim avsevart. Om man viljer att halla vinsten inom
foretaget beskattas den inte. Samma sak géller vid forsdljning av fartyg eller annan egendom.
Detta behdver i och for sig inte betyda en total skattebefrielse, beskattningen skjuts i princip
upp tills vinsten delas ut i form av dividender. Fordelen dr dock att rederierna inte behdver skatta
for forsdljningar av fartyg, utan kan aterinvestera det l0sgjorda kapitalet i nya fartyg, vid en

lamplig tidpunkt.

En scenarioforédndring dar alternativet i realiteten dr en kraftig 6kning av det utflaggade pa det
hemmaflaggade tonnagets bekostnad skulle ocksé fa stora konsekvenser for nettoutfallet av en
dndrad rederibeskattning. I sa fall skulle nettobortfallet naturligtvis minska atskilligt, eller till och
med vindas i sin motsats, allt beroende pa hur stor del av det tonnage vilket annars skulle ha

flaggats (eller sdlts) ut som tack vare tonnagebeskattningsregimen skulle kvarsti under inhemsk

flagg.

Det ar ocksé viktigt att notera att det ovan relaterade nettobortfallet pa dryga 20 miljoner mk

dven gdller kommunerna. Intédkterna fran dagens samfundbeskattning delas ndmligen mellan
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staten, kommunerna och kyrkan i proportionerna 57, 40 respektive 3 procent. Det hér betyder i
klartext att det ovan teoretiskt framréknade nettoskattebortfallet till 40 procent (ca 9 miljoner mk)
birs av den kommunala ekonomin.

For kommuner med mer omfattande rederirdrelse skulle detta innebéra ett inte helt ovdsentligt
skattebortfall. Detta géller i1 forsta hand vissa av de &ldndska kommunerna, och sérskilt dé
Mariehamn som ju dr hemort for flera av de storsta och under 1998 mest vinstrika aldndska
rederierna. Av det samlade kalkylerade skattebortfallet 1998 for de aldndska och finska
kommunerna pé dryga 9 miljoner mk skulle sdlunda ca 5 miljoner gilla Aland. Bortfallet pa ca 5
miljoner utgdér dock endast en mindre del av hela den samfundsskatt som idag tillfaller de
dlindska kommunerna. Ar 1997 uppgick sélunda den kommunala delen av

samfundsskatteintéikterna pa Aland till drygt 70 miljoner mk.

Huvuddelen av det alandska bortfallet géller Mariehamn, men dven kommuner som Finstrém och
Brindo skulle 1 viss utstrickning berdras. Den mer exakta kommunala fordelningen av
skatteintékterna/-forlusterna ér inte bara beroende av var rederiernas huvudkontor &r beldgna.
Den slutliga fordelningen beror ocksa pa hur de skattebetalande rederiernas arbetsplatser ar

fordelade mellan kommuner dér foretagets arbetsplatser finns.

Om man istillet for trafikministeriets >orska=basmodell skulle ga in for det nederlindska
tonnagebeskattningsuppliagget, sa skulle de kommunalekonomiska konsekvenserna dock kunna
bli betydligt mer kidnnbara. Den hollindska modellen 6ppnar nimligen for mojligheten att
samfundsbeskattningen av dividendutdelningarna enligt det s.k. avoir fiscal systemet ersétts av

en direkt beskattning av dividendmottagaren enligt reglerna om beskattning av kapitalinkomst.

Eftersom kapitalinkomstskatten, till skillnad fran samfundsbeskattningen 4r en rent statlig aftir,
sa skulle detta de facto innebédra att kommunerna forlorade hela sin nuvarande del av
beskattningen av  rederiernas dividendutdelningar. De 4ldndska kommunernas
Yonnageskattebortfall=under referenséret 1998 skulle i s fall stiga frdn blygsamma 5 till i

storleksordningen dryga 30 miljoner mk.

En sadan modell skulle ocksé leda till betydande omfordelningar av rederiskatteinkomster fran
kommunerna till staten. Under det aktuella referensaret skulle staten salunda - till skillnad fran
kommunerna - ha gjort en nettovinst pa att inféra en tonnagebeskattningsregim pa flera tiotals

miljoner mk.
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DEL 4: SLUTSATSER OCH RESULTAT
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10. DE VIKTIGASTE RESULTATEN

For att 6ka konkurrenskraften inom den finska och &lédndska sjofarten jaimfort med 6vriga Europa
samt fOr att hindra det egna tonnaget att flaggas ut, har trafikministeriet i Helsingfors lagt fram

olika forslag till atgérder for att reducera nédringens kostnader.

For det forsta skulle kostnaderna for de ombordanstillda kunna reduceras genom att staten
aterbetalar storre delen av niringens 16neskatter och sociala avgifter (inklusive kompensation till
kommunerna for inkomstskattebortfall). Redan idag aterbetalas arbetstagarens inkomstskatt samt
arbetsgivarens socialskyddsavgift for fartyg som kvalificerar sigi Handelsfartygsforteckningen,

aven kallad parallellregistret. En utdkad aterbetalning skulle omfatta hela resterande lagstadgade

sociala kostnader for arbetsgivaren utdver det som redan idag dterbetalas.

Man kan dock ténka sig att gé ett steg langre och hdrutover utvidga terbaringen=till att &ven
omfatta det tonnage i utrikestrafik som for nérvarande ej tillats registrering i parallellregistret,
dvs passagerar- och férjeflottan. En sidan mer eller mindre fullstindig restitutionsmodell skulle
sjdlvfallet medfora ett betydligt storre skatte- och avgiftsbortfall - allt annat lika - &n en

utvidgning av nuvarande modell inom ramen for parallellregistertonnaget.

I diskussionerna om olika modeller for en till passagerartrafiken utvidgad restitutionsmodell, har
det dock rétt nagot av en informell enighet om att en sddan utvidgning i forsta hand endast bor
gilla den ombordanstéllda driftspersonalen - och séldes inte den stora service-, ekonomi- och

cateringpersonalen inom farjsektorn.
I nedanstiende tabell sammanstills de viktigaste nyckeltalen pa basen av 1998 érs situation inom

rederindringen for olika terbetalningsmodeller=enligt ovan. I tabellen redovisas ocksa

fordelningen av dessa nyckeltal mellan alandska och finska rederier.
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Tabell 8:  Nyckeltal gillande utokad restitution av skatter och sociala avgifter i miljoner mk

1998. (Samtliga belopp utgor avrundade ndrmevdirden)

Aléndska Finska Totalt
rederier rederier
Nettokostnad for vidgad dterbetalning, hela 261 502 763
flottan
Varav fartyg i parallellregistret 9 60 69
Varav driftspersonal pa passagerarfartyg 57 59 116

For det andra har trafikministeriet foreslagit en reduktion av beskattningen av rederiernas
resultat genom att man infor ndgon form av s.k. tonnagebeskattning. I Europa har sjofarten i
flera lander (senast i Storbritannien) kunnat dra nytta av tonnagebeskattning, vilket ytterligare
skérpt kraven pé atgérder for att minska konkurrensnackdelarna for det finldndska tonnaget i
forhéllande till andra europeiska flaggor. Tonnagebeskattningen bestar i princip av en mindre
avgift bunden till fartygens nettoregisterton samt den vanliga bolagsskatten pa utdelade
dividender och finansiella vinster. Den del av rederiernas vinster som behalls inom
rederiverksamheten beskattas inte. Vinster frén dvrig icke-rederirelaterad verksamhet beskattas

pa vanligt sitt.

Nedan foljer de nyckeltaltal som - med utgédngspunkt i situationen 1998 - belyser de
skattefinansiella effekterna av ett eventuellt inférande av tonnagebeskattning for de finska och
alandska rederierna. Till skillnad fran i fallet med den vidgade restitutionen géller kalkylen har

hela flottan, alltséd dven passagerar- och farjetonnaget.

Tabell 9:  Nyckeltal gdllande  statligt/kommunalt  skattebortfall —vid en  tdinkt
tonnagebeskattning 1998, miljoner FIM. (Samtliga belopp utgor avrundade

ndrmevdrden)

Alindska rederier | Finska rederier Totalt

Nettokostnad for tonnageskatt 13 10 23
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Eftersom beskattningen av rederiernas vinster delas mellan staten och kommunerna sa géller ca
9 miljoner mk av det enligt ovan teoretiskt framréknade skattebortfallet den kommunala sektorn.
Drygt hilften av detta skattebortfall - eller omkring 5 miljoner mk - giller de alindska

kommunerna, och i forsta hand da rederitita Mariehamn.

Det bor dock observeras att de relativt blygsamma kommunala bortfallet i denna kalkyl beror pa
att utgangspunkten for den hir anvdnda tonnagebeskattningsmodellen (trafikministeriet) ar att
dividenbeskattningen dven fortséttningsvis sker i enlighet med géllande samfundsskatteprinciper.
Om tonnagebeskattningsregimen istéllet konstrueras sé att dividendbeskattningen laggs 6ver pa
den rent statliga statliga kapitalbeskattningen skulle det kommunala inkomstbortfallet bli

betydligt storre - enbart for de alandska kommunerna uppemot dryga 30 miljoner mk (1998).
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11. SLUTSATSER

Foreliggande utredning ger en ungefarlig bild av de kostnader i form av uteblivna intdkter m.m.
som en EU-anpassning av den finldndska sjofartspolitiken 1 form av inforande av
tonnagebeskattning och en utvidgad restitution av de personalanknutna skatterna och sociala
avgifterna skulle medfora. Kalkylen &r baserad pa ett enda ar (1998), och skall darfor endast ses
som en grov indikation pa var man skulle hamna om man gar in for en ny och i forhéllande till

ovriga EU mer konkurrenskraftig sjofartspolitik.

Det ar viktigt att notera att tonnagebeskattning enligt den modell fran trafikministeriet som har
anviands dven skulle beréra den kommunala ekonomin - sivida inte dessa pé annat sétt
kompenseras for forlusten. Av de omkring 23 miljoner mk i skattebortfall som en
tonnagebeskattning hade inneburit 1998, si skulle sdlunda 6ver 9 miljoner mk belasta den
kommunala ekonomin. Statens nettokostnader skulle alltsa de facto stanna vid blygsamma 14

miljoner mk.

Mot bakgrund av de diskussioner som hittills forts om vad som &r de mest sannolika modellerna
for en eventuell framtida forandring av den finska sjofartspolitiken sa att den blir mer lik vad som
giéller i stora delar av dvriga EU, sa ser inte de kostnader som framkommit ovan ut att vara helt
ooverkomliga till sin storlek. En vidgning av nuvarande restitutionsmodell till nya
aterbetalningkategorier enligt trafikministeriets forslag, plus en applicering av den utvidgade
restitutionen ocksa till passagerarflottans driftspersonal, skulle sdlunda i dagsldget fororsaka
staten en merkostnad péd 1 storleksordningen 185 miljoner mk. Hartill kommer
tonnagebeskattningen som, under det efter omsténdigheterna forhéllandevis goda sjofartsaret
1998, medférde en nettokostnad i form av reducerade skatteintikter pd maximalt i

storleksordningen 25 miljoner mk.

Den sammantagna &rliga nettokostnaden huvudsakligen i form av statligt/kommunalt
skattebortfall skulle séledes vara omkring 210 miljoner mk - ett relativt mattligt belopp med
tanke pa den samlade finska statsbudgetens omslutning pa i dagslédget omkring 188.000 miljoner
mk.

Om man ser enbart till de &léndska rederierna och de pa Aland bosatta sjdbminnen si kan den
direkta kostnaden for en enligt ovan vidgad restitutionsmodell (dvs ej servicepersonal inom
farjsektorn) skattas till omkring 30-35 miljoner mk, medan intdktsbortfallet (for stat och berdrda
kommuner) som f6ljd av en ny tonnagebeskattningsregim skulle uppga till ca 13 miljoner mk,

alltsd en total kostnad pa 45-miljonersnivan.
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Detta #r sjilvfallet inte nagot for alindska forhillande helt obetydligt belopp. A andra sidan sa
forefaller det inte heller helt odverstigligt med tanke pa néringens stora betydelse for den
alandska samhillsekonomin. For att fa ett bittre grepp om beloppets storlek i ett dldndskt
sammanhang kan som jimforelse niimnas att stddet till hela niringslivet pA Aland (inkl.

sjofarten) for ndrvarande arligen uppgar till dryga 130 miljoner mk.

Mot dessa kostnader for en dndrad och mer internationellt konkurrenskraftig sjofartspolitik skall
sa stillas samhéllets framtida potentiella kostnader i form av eventuella nedldggningar och
fartygsutflaggningar om inga policyfordndringar vidtas. En sddan utveckling skulle inte bara
betyda att det traditionella skatteunderlaget inom néringen helt eller delvis forsvann och att ett
stort antal sjomén skulle bli arbetsldsa, utan ocksa att ett betydande antal arbetsplatser pa land
riskerar att forsvinna. For den aldndska ekonomin skulle en siddan utveckling vara mycket
kidnnbar eftersom de direkta och indirekta ekonomiska effekterna av rederindringen hir ar
betydligt storre dn pa de flesta andra hall inom EU. Foérutom de manga arbetsplatserna inom
niringen - till sjoss savél som till lands - skapar den aldndska sjofarten nimligen betydande
positiva spin-off effekter inom sektorer som forsdkring och vissa finansiella tjénster, trading,

logistikservice och turism.
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BILGA 1: SAMMANSTALLNING OVER LONESKATTER OCH SOCIALA
KOSTNADER FOR VISSA FARTYGSKLASSER

For att belysa kostnadsnivaerna pa det finsk- och dlandsflaggade tonnaget och pa sé sétt indikera
Pprislappen=per fartyg vid en total restitution av skatter och sociala kostnader presenteras nedan
en ungefarlig kalkyl av kostnadsbilden for vissa fartygskategorier under 1998. Det bor noteras att
denna kalkyl samtidigt &ven ger en indikation pa samhiéllets direkta (skatter) och indirekta
(sysselséttning, 16ner) inkomstbortfall 1 en situation dir sjofartspolitiken leder till fortsatta

fartygsutflaggningar eller inskrankning/nedlaggning av av rederiernas verksamhet.

Uppgifterna dr genomsnittliga arliga kostnader for ett specifikt fartyg eller en specifik

fartygsstorlek. Underlagsmaterialet dr hamtat frin Finlands rederiférening.

Kostnader for olika fartyg, ca miljoner mk:

1. Mindre passagerarfartyg
Bruttoloner 40,0
Skatter och sociala kostnader 23,6

2. Storre passagerarfartyg
Bruttoloner 100,0
Skatter och sociala kostnader 59,0

3. Ropaxfartyg
Bruttoloner 9,0

Skatter och sociala kostnader 5,3

4. Ro-ro fartyg
Bruttoloner 4,5

Skatter och sociala kostnader 2,6
5. Tankfartyg

Bruttoloner 7.3

Skatter och sociala kostnader 4,3
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