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1 Relevansen av att skilja mellan atgirden och intentionen (dvs medel och mal)

Remisskommentar: Utredningsunderlaget dir otillréickligt och dven otydligt avseende medel
och mal. Att genomfora atgdirden forefaller emellertid vara den mest tillforlitliga metoden for
att fa fram data om huruvida en sadan atgéird bidrar till mdlen, dvs de onskade effekterna. Att
slopa stdmpelskatten kan betraktas som ett skarpt och fullskaligt experiment som, enkelt
uttryckt, inte kostar alltfor mycket.

Ambitionen med detta remissvar dr att kommentera de rattsliga aspekterna av
forfattningsforslaget. Detta innebar ett forsok att ta de politiska aspekterna av forslaget for
givna, dvs som konstanter 1 analysen. I ett remissvar om ett férslag som rubriceras som slopad
skatt (skatteldttnader) blir det emellertid mer eller mindre ofrankomligt att kommentarerna
kommer att uppfattas som att de ber6r de politiska aspekterna. Givet vad detta remissvar
behover omfatta dr risken for detta antagligen aningen storre 4n vanligt. Lasaren bor darfor ha
1 atanke att ambitionen &r att bidra avseende de rattsliga aspekterna.

Att andringsforslaget laggs fram som ett forslag att slopa stimpelskatten har fordelen att det
blir tydligt vilken atgard som det handlar om. En sddan beskrivning pekar pa konsekvenserna
1 beskattningshanseende. Dessa konsekvenser ar narmast bagatellartade. Enligt utredarna
handlar det om ca 10 mkr som staten gar miste om, och om en motsvarande bagatellartad
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skattelédttnad for redarna. En sadan omdisponering av resurser behdver inte kommenteras fran
ett rittsligt perspektiv. (Aven om det beloppet jaimfors med det belopp som en dubbelt sa stor
svensk flotta skulle behdva betala, dvs ca 20 mkr, ar det fraga om sma belopp.)! Dértill pekar
utredarna pa andra vagar for staten att beskatta respektive omfordela resurser fran sjofarten
med motsvarande belopp.?

Utredarna motiverar forlaget pa olika sétt. Den motivering som handlar om
beskattningsprinciper gar ut pa att inteckningar i fartyg forefaller vara en olamplig skattebas
for fiskala skatter. Det beror pa att beskattningen anses vara en fiskal skatt eftersom den inte
ar differentierad. Det beror ocksa pa att stimpelskatten bedoms paverka foretagens beslut och
pa att denna paverkan férefaller vara stor.?

Den namnda motiveringen &r inte den som dr mest framtrddande. Trots att &ndringsforslaget
laggs fram som ett forslag att slopa stampelskatten star det av promemoriorna bakom
forfattningsandringsforslaget klart att andringsforslaget egentligen handlar om nagot annat dn
beskattning. Det forefaller istillet, eller i varje fall i betydligt hogre grad, handla om tva andra
motiv, ndmligen konkurrensneutralitet och samhallelig krisberedskap.

Utredarna pekar framfor allt pa vikten av att Sverige gor ett bidrag till konkurrensneutralitet,
sa att den svenska sjofarten inte missgynnas i just det aktuella avseendet, dvs kring
kostnaderna for extern finansiering. Denna ambition ligger ocksa bakom de rapporter som
lagutredarnas promemorior forefaller luta sig mot.* Samtidigt markerar lagutredarna att
paverkan pa de enskilda foretagens konkurrenssituation pa marknaden antas bli ”mycket
begrinsad”.> Det dr de dvergripande effekterna i form av flaggning i det svenska
skeppsregistret som &r relevanta.

Utover konkurrensneutralitet 4r ambitionen att 6ka Sveriges beredskap 1 handelse av krig

o likn. Kopplingen mellan marginell skattesdnkning och dkad beredskap uttrycks inte
nagonstans i explicita termer. Det ser dock dnda ut som att logiken &r att om skattesankningen
kan leda till 6kad konkurrensneutralitet kan antalet svenskflaggade fartyg oka, och 1 kraft av
fler fartyg kan Sverige ha fler fartygsresurser tillgingliga i beredskapshianseende.®

Huruvida det ar rattvisande att peka ut nimnda skillnader mellan medel och mal kan
diskuteras. Med en valvillig ldsning av lagutredarnas text gar det att pasta att det faktiskt
framgar med tillracklig tydlighet att andringsforslaget egentligen just handlar om
konkurrensneutralitet och beredskap. Att lagutredarna inte varit dnnu tydligare 1 detta

I Med antagandet att andelen svenskregistrerade fartyg ér ca 50 procent av samtliga svenskkontrollerade fartyg.
Aven med det osannolika antagandet att den aktuella lagindringen skulle leda till att det svenska skeppsregistret
skulle dra till sig icke svenskontrollerade fartyg handlar det om relativt sma belopp.

2 Promemorian Vagade skatter, s 57-60.

3 Promemorian Vagade skatter, s 22-23.

4 Trafikanalys, (Bjorn Olsson och Pia Bergdahl), Svensk sjéfarts internationella konkurrenssituation 2018,
Rapport 2018:12. RISE, (Cecilia Strokirk, Henrik Klintenberg, Sara Rogerson, Andreas

Bach, Zeeshan Raza), Nyttan med svenskflaggade fartyg och betydelsen av en 6kad inflaggning for Sverige,
Lighthouse 2022.

3 Promemorian Vagade skatter, s 47.

¢ Promemorian Vagade skatter, s 17-19, 48.
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avseende har antagligen att gora med den uppgiftsformulering de fatt. I ett remissvar, som
detta, ar det emellertid relevant att tydliggéra att det ar skillnad mellan medel och mal. Det
paverkar namligen det beslutsunderlag som beslutsfattarna far.

Nar malet &r att astadkomma konkurrensneutralitet och 6kad beredskap borde en utredning av
vilken reglering som behdvs handla om vilken reglering och vilka andra atgarder som ar mest
effektiva for att na dessa mal. Givet det underlag som utredarna haft till buds forefaller det ha
funnits mojlighet att bidra 1 detta avseende. Det ar emellertid inget markligt 1 att ett
utredningsuppdrag avgrénsas till att avse ett visst medel. I den man ett utredningsuppdrag ér
sadant att det ar ett pa forhand utvalt medel som utreds behover utredningen handla om vilka
effekter medlet kan forvantas ha i forhallande till ambitionen att nd malen. I promemoriorna
finns vissa antaganden om detta. Utredningarna kring dessa aspekter forefaller dock handla
om mer eller mindre kvalificerade antaganden, savil i lagtutredarnas promemorior, som i de
bakomliggande rapporterna.

I anledning av det ndmnda ar det en foljdriktig remisskommentar att beslutsfattarna har ett
bristfalligt underlag for att fatta beslut om den foreslagna regeldndringen. Emellertid behover
denna brist inte ses som sarskilt betydelsefull i sak. Det beror pa att tillforlitligheten hos
metoderna for att gora prognoser vilka effekter den foreslagna skattesdnkningen ar osiker.
Sadana metoder star sig slatt i jamforelse med att faktiskt testa for att se vad som hander.
Givet att det handlar om marginella kostnader for skatteldttnaden, och inte alltfor stora
kostnader att genomfora forfattningsidndringarna, finns det antagligen anledning att helt enkelt
utfora experimentet skarpt, och 1 full skala.

(Nésta avsnitt handlar emellertid om en invandning mot metodvalet att experimentera pa just
det aktuella séttet.)

2 Utredningarna saknar analys om huruvida iindringen ir systemkompatibel

Remisskommentar: For att undvika risken for att de reglerade (dvs redarna och
kreditgivarna) tar ut skeppshypoteksbrev p g a prisspekulation bor slopandet av
stampelskatten kopplas till dndringar av skeppshypotekssystemet. Ett ytterligare och dn mer
relevant skl for sadan dndring dir risken for att aktorerna privatiserar vissa funktioner av
skeppshypotekssystemet och ddrmed dstadkommer ett billigare men mdjligen mindre scikert
system. Ett sdtt att folja upp avskaffandet av stimpelskatten med dndringar i
skeppshypotekssystemet dr att skeppshypoteksbreven inte Idngre blir giltiga for evig tid. En
annan mdojlig atgdrd dr att bygga om systemet till ett renodlat registerpantsystem. Det senare
dr att foredra givet de digitala forutsdittningar som nu rader.

Som namnts (i avsnitt 1) ar ett skarpt test en vettig metod for att avgora i vilken man medlet
leder till malen, (se avsnitt 1). Denna slutsats behdver emellertid foljas upp med en analys

fran ett aktorsperspektiv.

De aktorer som berors av atgdrden ér redare och kreditgivare. Nar stimpelskatten slopas stalls
de infor ett nytt 1dge. Det &r relevant att analysera hur de kan tankas agera 1 detta nya lage. Ett
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sétt ar att forutsatta att de agerar rationellt 1 kostnads- och riskminimeringshénseende.
Analysen kan ocksa bygga pa att avgifterna for registrering dr desamma som nu, och, forstas,
pa slopandet av stampelskatten.

Skeppshypoteksbreven som foljer av inteckningarna i svenska fartyg foljer som regel fartyget
under hela dess livstid, dvs sa lange fartyget finns. Det svenska skeppshypotekssystemet
innebdr att en inteckning blir ett tillbehor till fartyget. Ett fartyg som har skeppshypoteksbrev
blir darfor 1 princip mer vért dn ett fartyg som inte har skeppshypoteksbrev. Nér ett fartyg
skall sdljas &r det helt enkelt battre for fartygsagaren att denne kan erbjuda koparen
skeppshypoteksbrev som kdparen kan anvinda i sin finansiering av fartyget. Allt annat lika &r
ett fartyg som har skeppshypoteksbrev mer vért dn ett fartyg som inte har sadana.

Hittills har det varit kostsamt att forse ett fartyg med skeppshypoteksbrev. Med slopandet av
stampelskatten blir det billigt. En redare som betraktar prisférdndringen som andra
prisférdndringar kommer dérfor antagligen att spekulera i om priset kommer att dndras igen.
De redare som ténker att det finns beaktansvird risk att staten aterinfor stimpelskatten kan dra
slutsatsen att det ar formanligt att kopa skeppshypoteksbrev nar priset ar lagt.

Den namnda rationaliteten leder till antagandet att svenska redare som en f6ljd av
forfattningsandringen kommer att skaffa skeppshypoteksbrev till alla sina fartyg. Givet hur
systemet fungerar, med mojlighet for panthavare att ha andrahands- och tredjehandspant 1 ett
och samma hypoteksbrev, blir det rent av rationellt att ta ut skeppshypoteksbrev pa, lat siga
100 miljarder, i vartenda fartyg. For redarna blir det i varje fall rationellt att vilja ett sa stort
inteckningsbelopp att det med rage ticker vardet av fartyget. Da far de ett hypoteksbrev som
kan anvéndas for hela vardet, utan att de nagonsin behdver komplettera med ytterligare
hypoteksbrev.

Det namnda kan 1 sin tur leda till att skeppshypoteksregistret far en annan roll 4n idag. Den
centrala aktoren vid en pantsittning blir inte registret, utan forstahandspanthavarna. Sa lange
skeppshypoteksregistret registrerar panthavare med andrahands- och tredjehandspant, behaller
registret dock viss relevans om ocksa kreditgivare och redare later sadana registreringar fylla
en funktion. I den man sa inte blir fallet kan det komma att handla om en sorts privatisering
av skeppshypotekssystemet. I en utvecklad form skulle en sadan innebara att det inte stannar
vid att det blir férstahandspanthavarna som haller reda pa vilka som &r panthavare, utan om
att en central privat akt6r innehar alla skeppshypoteksbrev for alla panthavares rikning.
Panthavarna registrerar sig da hos denna aktor oavsett om de ar forsta-, andra- eller
tredjemanspanthavare. Forutsatt att en sadan aktor kan utfora denna syssla for ett lagre pris an
vad registermyndigheten tar ut, kan sadant hinda.”

Den analys av rationellt beteende som ligger bakom ovan ndamnda bygger pa antaganden
kring pris, dvs avgifterna for registrering och fordndringen av nivan pa stampelskatt. Det ar
mojligt att redarna inte kommer att agera som ovan. Vad som ar rationellt givet samtliga
faktorer ingar inte i analysen bakom detta avsnitt.

7 Erfarenheter fran amerikanska fastighetspantsystem visar pa faror med en sddan privatisering. Det handlar
bland annat om att kostnadsminimeringen leder till att systemet inte skots pa sitt som krivs for att det skall
fungera. Likasa handlar det om risken for att det privata subjektet som hanterar registerfunktionen gar i konkurs.
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For att uttala sig om de mer realistiska forhallandena kan undersokningar goras av hur redare
och kreditgivare agerar i1 andra lander. For att kunna anvinda sadana erfarenheter i en prognos
for svenska forhallanden kravs emellertid att férhallandena &r lika. En sérskilt relevant aspekt
ar att det utlandska systemet har inteckningar som varar ¢ver fartygets livstid. De system som
tar ut en avgift for varje kreditgivare som registrerar sitt sakerhetsansprak och som
avregistrerar detta sakerhetsansprak nar kreditgivaren inte langre har nagon fordran, &r inte
jamforbara.

3 Reformen gar inte att enkelt reversera om aktorerna agerar rationellt

Remisskommentar: Beslutsfattarna har anledning att betinka att slopandet av stimpelskatten
inte snabbt kan reverseras. For att snabbt kunna daterinfora en motsvarande skatt behdover
sjdlva skeppshypotekssystemet fordndras. Detta forutsatt att redarna och kreditgivarna
agerar rationellt.

En eventualitet som indirekt berors i de foregaende avsnitten (1-2) &r att staten bestimmer sig
for att aterinfora stampelskatt. Fran redarnas perspektiv ar detta att betrakta som en risk, och
ddarmed en anledning att investera i skeppshypoteksbrev sa snart priset for dessa blir lagt. Det
finns anledning att papeka att ett aterinférande av stampelskatt darfor antagligen skulle ta
ganska lang tid.

Om redarna agerar enligt den rationalitet som belyses i foregaende avsnitt (2) kommer en stor
andel av de svenska fartygen att ha skeppshypoteksbrev som técker alla behov 1
kreditsdkerhetshanseende. Det innebir att de krediter som redare tar upp mot sikerhet i fartyg
som de har sedan tidigare inte kommer att leda till stimpelskatt ens efter att staimpelskatten
aterinforts.

Stampelskatt skulle bli aktuellt bara f6r de fartyg som redare koper in och flaggar i Sverige.
Det blir bara i de fallen, dvs nir fartygen forvéarvas och flaggas in, som redarna behover gora
nya inteckningar, och ta ut skeppshypoteksbrev, som beskattas med stampelskatt.

Det namnda forutsitter att skeppshypoteket kvarstar i sin nuvarande form. Genomférs den
forandring av skeppshypotekssystemet som foreslas i remisskommentaren ovan, (i avsnitt 2),
uppstar problemet inte. Det uppstar inte heller om staten dndrar skeppshypotekssystemet den
dag staten vill aterinféra en beskattning motsvarande staimpelskatten.

4 Avgifternas niva behéver uppmirksammas och potentiellt leda till att forslaget
kompletteras med en hojning eller sinkning av registreringsavgiften

Remisskommentar: Ett slopande av stimpelskatten innebdir en mycket omfattande
prissdnkning avseende den produkt som skeppshypotek utgor. De intdkter som staten far med
det nya ldgre priset antas inte kunna ge full kostnadstcickning. I sa fall innebdr forslaget en
subventionering. Denna subventionering forefaller kunna bli storre dn vad som kan vara
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nodvdndigt for att na malen med dndringen. Lagutredningarnas promemorior saknar
utredning av dessa aspekter. Sadana utredningar kan goras utan att forsena
forfattningsforslaget. Utifran enkla antaganden och en enkel inventering kring prisbilden kan
en schablon dock vara att registreringsavgiften for inteckning bestiimmas till den nuvarande,
vilket ocksa forefaller folja av forslaget.

Forslaget att slopa stampelskatten innebar en styrning mot anviandandet av en viss
sikerhetsform, skeppshypoteket. Styrningen bestar i att skeppshypoteket blir en relativt billig
sdkerhetsform relativt de 6vriga finansieringskonstruktioner som kan anvéndas. Kostnaderna
for att skaffa ett hypoteksbrev kommer att motsvara registreringsavgiften for att inteckna och
ta ut skeppshypoteksbrevet. Det blir i ssammanhanget fraga om en blygsam summa relativt
sett, 6 500 kr.®

Det finns flera skal att gynna sikerhetsformen skeppshypotek framfor andra
sakerhetsupplagg, saval for sjofarten som for det allménna. Skalen motsvarar i hog grad vad
som en gang legat bakom att skeppshypoteket inférdes.

For det forsta erbjuder skeppshypoteket en hog grad av ordning och reda. Systemet hanteras
av myndighet vilket innebér viss stabilitet som &r gynnsamt for fortroendet for denna form av
sikerhet. Fortroendet paverkar transaktionskostnaderna for parter i olika slag av avtal. Dartill
kan svenska myndigheter forlita sig pa systemet, exempelvis vid verkstillighet.

For det andra kan den offentlighet som f6ljer med systemet antagligen innebara mer direkta
fordelar i transaktionskostnadshianseende. Den relativt latt atkomliga information som
systemet medf6r innebér att finansidrer far information for att bedoma hur fartyget ar belastat
i finansieringshéinseende. Aven fartygsforvirvare och andra med rittigheter, eller potentiella
rattigheter, mot redaren kan fa relevant information.

For det tredje foljer skeppshypoteket vad som kan anses vara etablerad svensk standard for
inteckningssystem. Denna standard anvands dven for fastigheter och foretagshypotek. De
aktorer som handlagger drenden i systemet, sasom finansidrernas och redarnas personal
behover inte nagon langtgaende utbildning f6r att klara av hanteringen. Det ar en fordel med
standard och med svensk myndighetshandldggning, 1 vilken myndigheters s k
serviceskyldighet ingar i mattlig men vilgérande mingd.” Standarder har i princip ocksa
fordelar for alla som kommer 1 kontakt med ett system, och dven de nackdelar som kan f6lja
av standardisering. (Att den svenska standarden mojligen borde foréndras, givet inte minst
digitaliseringen, dr dock en sak for sig.)

Av namnda skél finns det anledning att ytterligare beakta om skeppshypoteket 1 jamforelse
med andra finansieringsupplédgg blir ett billigt och uppskattat alternativ. En utredning av

8 Avgiftsnivderna himtade fran https://www.transportstyrelsen.se/sv/om-
transportstyrelsen/avgifter/Sjofart/Avgifter-for-fartyg/Avgifter-for-registerhallning-mm/Registreringsatgarder/
Samma siffra anvind i Promemorian Vagade skatter, s 15.

9 Att viss kritik riktats mot den myndighet som skoter skeppshypoteket, (numera Transportstyrelsen), se nedan
avsnitt 5.2.
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forhallandena mellan de olika alternativen hade kunnat fylla en funktion i ett beslutsunderlag
betrdffande en forfattningsandring.

En sadan funktion hade alltsa varit en belysning av om skeppshypoteket blir billigt eller dyrt,
relativt sett. Information om detta hade varit relevant for ett beslut om vilken niva avgifterna
for skeppshypotek bor ha. I det forslag som nu presenterats forefaller kostnaderna for
aktorerna bli sma. Som namnts forefaller de bli blygsamma. Det framgar inte direkt av
lagutredningarna om avgifterna kommer att ticka myndighetens kostnader. De allmanna
utsagor som gors pekar i olika riktningar betrdffande om avgiften vid inteckning ticker
Transportstyrelsens administration.'® Samtidigt framgar att det gors ca 24 inteckningar och att
avgiften dr 6 500 kr, vilket ger 156 000 kr 1 intakter, vilket gissningsvis inte tacker
kostnaderna, d&ven om intakterna for dgarregistrering (50 000 kr plus 600 kr per ar) borde
bidra med kostnadstackning. Ett antagande kan hur som helst vara att
skeppshypotekssystemet efter slopandet av stampelskatten inte kommer att bli fullt finansierat
genom priset for den erbjudna produkten. Det innebér i sa fall att det allmanna subventionerar
sjofarten 1 detta avseende. Det kan det allménna f6rvisso gora. Om det fyller en samhallelig
funktion att en offentlig verksamhet inte finansierar sig sjilv ar det foljdriktigt med
subventioner. Emellertid finns det anledning att i samband med en &ndring av aktuellt slag,
dvs slopande av stampelskatten, beakta var balansen bor ligga.

Ett sétt att utreda var balansen bor ligga ar att kartldgga kostnaderna for de alternativa
finansierings- och sdkerhetsupplaggen. Sa lange skeppshypoteket blir billigare 4n alla 6vriga
kommer skeppshypoteket att ha konkurrensfordelen av lagst pris. | jamforelsen kan da inga
aven andra landers myndighetsadministrerade motsvarighet for sdkerhet 1 fartyg, men en
sadan del av jamforelsen behover beakta att det ocksa kréver att redaren viljer att flagga
fartyget 1 det andra landet.

Ett antagande 1 sammanhanget kan vara att skeppshypotek &r billigare &n alla andra
finansierings- och sakerhetsuppldgg som aktoérerna kan konstruera. Antagandet beror inte
minst pa att det typiskt sett kravs jurister for att konstruera dessa andra upplagg. Om priset for
svenskt skeppshypotek exempelvis dr 6 500 kr och ett alternativt finansieringsuppldgg, dar
fartyget ar flaggat i Sverige, antas kosta 50 000 kr, finns det ett utrymme om 43 500 kr for
hogre registreringsavgifter for skeppshypoteket.

Jamforelsen behover dock som namnts ocksa goras med priset for andra landers
myndighetsadministrerade motsvarighet for sdkerhet i fartyg. Om priset for svenskt
skeppshypotek exempelvis blir 6 500 kr medan nérliggande priser dr exempelvis 2 884 kr,!!
finns det 1 teorin inget utrymme fo6r hogre avgifter for skeppshypoteket. Givet att alternativet
ocksa kraver flaggning i annat land och de kostnader som kommunikationen med det andra
landets myndigheter kraver, skulle priset mojligen kunna fortsétta att vara 6 500 kr, men det
skulle ocksa kunna hojas eller sankas.

10 Promemorian Vagade skatter, jfr s 15 med s 22. Jfr Trafikanalys, (Bjorn Olsson och Pia Bergdahl), Svensk
sjofarts internationella konkurrenssituation 2018, Rapport 2018:12, s 32-33.
11 Se exempelvis: https://www.sdir.no/skipsregistrene/registreringsgebyrer-nor/
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Att gora jamforelser som de ndamnda kan vara obehovligt givet de relativt blygsamma
beloppen. Jamforelserna kan ocksa mycket vil utfalla helt i linje med vad det liggande
forfattningsforslaget innebar, dvs ett bibehallet pris om 6 500 kr. Poangen &r emellertid att
underlaget som lagutredningspromemoriorna tillhandahaller saknar information som
potentiellt skulle kunna vara relevant.!? Nar forslaget ser ut att innebéra en potentiell
subvention av svensk sjofart skulle det kunna vara relevant att veta hur stor denna subvention
blir, och om subventionen behover vara av den storlek som forefaller bli konsekvensen av
forslaget.

Att gora de beskrivna utredningarna behover inte ta langre tid 4n att férslaget om slopandet av
stampelskatten kan genomforas i foreslagen tid. Om utredningen begrénsas till att bygga pa
nagra enkla antaganden skulle en schablon kunna anvéndas. En sadan skulle kunna innebéra
att registreringsavgiften for inteckning bestams till exempelvis nuvarande 6 500 kr i samband
med slopandet av stimpelskatten.

S Forslagets bidrag till fenomenet race-to-the-bottom behéver uppmiirksammas for en
forbittrad beredskap kring samhiilleliga malséttningar

Remisskommentar: Ett pdstaende dr att det, dtminstone i teorin, gar att konstruera en privat
och mer effektiv [0sning din den foreslagna. Det problem med konkurrensneutralitet kring
kostmader for scikerhetsregistrering som forslaget om slopande av stimpelskatten innebdr, dr
bara ett av flera exempel pa brister i metoderna for reglering av sjofart. Forvisso dir den
svenska lagstiftaren dock inte formdogen att dastadkomma sadan privat och for
konkurrensneutraliteten mer effektiv reglering. Denna remisskommentar dr dcirfor inget
argument mot forslaget att slopa stimpelskatten. Remisskommentaren gar ut pd att peka ut en
bristande langsiktighet hos den internationella sjéfarten och hos lagstiftaren, men samtidigt
ocksa pa att peka ut en konstruktiv inrikining. Kunskap om dessa mojligheter dir relevant. De
nationella lagstiftarna kan med sadan hénvisa den internationella sjofarten till att ta fram
egna losningar som de nationella lagstiftarna formedlar att de dir beredda att stodja.

5.1 Utredningarna saknar analys kring forslagets race-to-the-bottom-karaktar

Principiellt sett dr det aktuella lagforslaget ett steg 1 ett s k race-to-the-bottom. Detta vilkanda
fenomen namns inte med ett ord i det underlag som beslutsfattarna far som bakgrund till
forslaget.!® Det ar dérfor relevant att lyfta fram denna aspekt av férslaget i ett remissvar.

5.2 Ettrelativt ensidigt beslutsunderlag

En forsta kommentar ar foranledd av att forslaget motiveras pa sétt som utredarna goér, och
aven av det sitt som foretrdadare for sjofarten uttryckt sig i fragor som den aktuella.

12 Notera att den underlagsrapport som framhalls kring avgiftsbilden inte ger nigon jimférande data om priser
for inteckningar, se Christopher Palsson, Benchmarking of ship registries, Underlagsrapport till Trafikanalys
projekt Sjofartens internationella konkurrenssituation 2018, (ej publicerad), 2017.

13 Se exempelvis Charles M Yablon, The Historical Race Competition for Corporate Charters and the Rise and
Decline of New Jersey, 1880—1910, 32 J Corp L, 2007 s 323-380.
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—”0Om Sverige inte erbjuder sjofarten forutsattningar som é&r 1 paritet med vad som erbjuds
internationellt &r risken att rederier flyttar sin verksamhet utomlands uppenbar.”!4

— I flera lander dér svenska rederier har valt att registrera skepp tas ingen motsvarande
stampelskatt ut (se promemorian Vagade skatter, .L12024/00068). I syfte att frimja den
svenska sjofartsnaringens konkurrenskraft finns det darfor skal att slopa uttag av
stimpelskatt vid beviljande av ansokan om inteckning i skepp.”!?

— ”Under perioden 20192022 gjordes i genomsnitt 24 inteckningar per ar.
Inteckningarnas storlek under samma period uppgick 1 genomsnitt till 80 miljoner kronor
vilket resulterar i en stéampelskatt pa 320 000 kronor per inteckning.”!

— ”Avseende de svenskregistrerade fartygen har trenden varit langsamt nedatgaende.
Andelen svenskregistrerade fartyg har varierat 6ver den analyserade perioden med en svagt
nedatgaende trend. 2022 var andelen svenskregistrerade fartyg 50,5 procent av samtliga
svenskkontrollerade fartyg.”!’

— "I rapporten fran Lloyds Register (2017) framgar att Sverige inte hade hoga
registreringsavgifter i forhallande till grannlanderna. Stampelskatten innebar dock att
Sverige urskilde sig. Tillsammans med registreringsavgiften innebar stimpelskatten en
hogre totalkostnad vid registrering. Trafikanalys (2022) konstaterar att den hogre
kostnaden innebar en konkurrensnackdel for rederier som flaggar svenskt, och Lighthouse
(2022) menar att stimpelskatten ar en av de viktigaste faktorerna till varfor det svenska
registret upplevs som mindre attraktivt.”!8

”Det handlar inte bara om direkta kostnader utan omfattar aven tjansteménnens kompetens
och attityd och hur myndigheterna hanterar den administrativa processen. Fartygsregistren
i Danmark, Bahamas och Liberia nimns har som goda exempel och dér ocksa samverkan
med andra berdrda myndigheter synes fungerar bra. Att registrera eller avregistrera ett
fartyg i det svenska fartygsregistret beskrivs ddremot som en utmaning med en omfattande
och byrakratisk process.”!”

”Cirka 70 procent av de som besvarat enkdten menar att stimpelskatten &r ett ganska eller
mycket stort hinder for att flagga svenskt.”?°

14 Promemorian Véigade skatter, s 6.

15 Promemorian Slopad stimpelskatt vid inteckning av skepp, s 9.

16 Promemorian Slopad stimpelskatt vid inteckning av skepp, s 12.

17 Promemorian Véigade skatter, s 11.

18 Promemorian Véigade skatter, s 16.

19 Trafikanalys, (Bjérn Olsson och Pia Bergdahl), Svensk sjofarts internationella konkurrenssituation 2018,
Rapport 2018:12, s 33 och 36, jfr s 32. Christopher Palsson, Benchmarking of ship registries, Underlagsrapport
till Trafikanalys projekt Sjofartens internationella konkurrenssituation 2018, (ej publicerad), 2017 s 16.

20 Se, bland manga exempel, redogorelserna i RISE, (Cecilia Strokirk, Henrik Klintenberg, Sara Rogerson,
Andreas Bach, Zeeshan Raza), Nyttan med svenskflaggade fartyg och betydelsen av en 6kad inflaggning for
Sverige, Lighthouse 2022 s 29.
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Argumentationen ar relativt ensidig. Den innehaller dock nyanser. Lagutredarna markerar att
det finns fordelar med att d4ga fartyg i Sverige. Pa ett allmént plan handlar det om att Sverige
har en relativt vilutvecklad samhallsordning, 1ag grad av korruption, allmén férsékring, och
sa vidare. Dartill markerar utredarna att sjofarten redan ar gynnad:

’Sjofarten har [p g a konkurrensneutralitetsskal] villkor som fa andra branscher har, med
bl.a. skattebefriat bransle, ett omfattande sjofartsstod och i manga fall formanlig
beskattning for individ och foretag.”?!

Att omdomet dnda blir att argumentationen ar relativt ensidig beror pa att den foljer ett
valként tema. I den tappning den nu framfors kan den framsta som @nnu en stimma i en
sjofartens till synes eviga kor av rster som sjunger samma sang, gang pa gang. — Ge oss inte
samre villkor dn vara konkurrenter, ty vi lider svart i den internationella konkurrens som vi
verkar 1!

Det finns anledning att fraga sig om svensk sjofart verkligen ar betjant av en sa defensiv
argumentation, i varje fall i ett bredare och ldangre perspektiv. Likasa finns det anledning att
fraga sig om svensk sjofart och svenska staten egentligen vill ta roller av aktorer i ett s k race-
to-the-bottom.

5.3 Enidealistisk, men inte orealistisk alternativ motivering

En allman kommentar till att svensk sjofart och svenska staten viljer att bli aktor 1 ett race-to-
the-bottom kan vara av narmast idealistiskt slag. Den bilden kan emellertid tecknas utifran
den bild som svensk sjofart girna ger av sig sjdlv i olika ssmmanhang.?> Det finns inget skl
att betvivla att intentionerna bakom denna bild dr bade seridsa och ansvarstagande. Tvart om.
Just darfor dr det anmérkningsvart att se hur denna bild inte slar igenom avseende en sadan
sak som slopande av stampelskatt.

Om en idealistisk bilden hade anvints for att motivera atgédrden att slopa stimpelskatten hade
motiveringen exempelvis kunnat beskrivas som i de foljande styckena:

Forslaget att slopa stampelskatten innebér att den svenska statsmakten foljer upp initiativ
for en ytterligare 6kad grad av samverkan med den svenska sjofarten. Den svenska
sjofarten far genom den foreslagna lagandringen ett litet ytterligare ekonomiskt bidrag i
form av kostnadsléttnader for extern finansiering. Dartill far sj6farten ett verktyg som blir
anvandbart till nytta for savil sjofarten som samhallet. Skeppshypoteket blir ett
lagkostnadsalternativ for finansiering i jamf6relse med de mer komplexa

21 Se s 6,9 och 16-17 i promemorian Vigade skatter. Utredarna markerar att skatt enbart 4r tva delar av vad som
avgor den svenska sjofartens konkurrenskraft, likasa att olika krav pa bemanning verkar vara av vikt. I
promemorian Slopad stimpelskatt vid inteckning av skepp, s 11 och 12, markeras istillet att det handlar om en
relativt marginell férdelen som sj6farten far av slopad stimpelskatt. Jfr 4ven den intervjustudie som pekar ut att
praktiska skil avgor valet av flaggstat, Trafikanalys, (Bjorn Olsson och Pia Bergdahl), Svensk sjofarts
internationella konkurrenssituation 2018, Rapport 2018:12, s 41, se dven s 42.

22 Se, bland manga exempel, redogorelserna i RISE, (Cecilia Strokirk, Henrik Klintenberg, Sara Rogerson,
Andreas Bach, Zeeshan Raza), Nyttan med svenskflaggade fartyg och betydelsen av en 6kad inflaggning for
Sverige, Lighthouse 2022.
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finansieringsuppldagg som annars star till buds. Alternativet skeppshypotek ar ett enkelt och
stabilt finansieringsupplagg som &r vl beprovat.

Sjofarten far disponera 6ver de lattnader som forandringen innebér i resurshanseende, men
det ar underforstatt mellan staten och sjofarten att lattnaden 1 nagon liten man kan bidra till
att kunna gora for samhaéllet valbehovliga insatser. I forsta hand handlar dessa insatser om
att mota de utmaningar som klimatforandringarna innebér. I andra hand handlar de om att
bibehalla de foredomliga satsningar som svenska rederier gor pa sikerhet, dér inte minst
den hoga kunskapsnivan bland personalen bibehalls och tas tillvara. Svensk sjofart har
over tid hallit hog niva internationellt sett, och statsmakten ser med forvantan pa de
prioriteringar av nimnda slag som redan genomfors av svensk sjofart. Genom att slopa
stampelskatten far svensk sjofart aningen lite mer resurser att disponera dver. Givet den
epok vi nu befinner oss 4r bedomningen att resurserna kommer samhaéllet till storre nytta
an med radande ordning.

Det kan noteras att det dven dr underforstatt att svensk sjofart, i likhet med tidigare,
kommer att utvdrdera och rapportera om sina insatser f6r omstillning och siakerhet.?* Det
blir darfor intressant att se vad som kommer att rapporteras under de ndrmast kommande
aren betrdffande hur en genomford ldttnad 1 stampelskattehdnseende givit aterverkningar
av ovan forvantat slag. Den aktuella lattnaden ar antagligen 1 det ndrmaste marginell, men
likafullt star det klart att just denna lattnad ar efterfragad och likasa att den anses mycket
relevant.

Bilden dr som namnts idealistisk. Eftersom den svenska sjofarten forefaller vara seridst
engagerad i att bidra till de namnda malsattningarna ar bilden dock ingalunda orealistisk. Att
den beskrivna kopplingen mellan regleringsatgiarden och utfallet 4r svag behover inte ses som
avgorande. Det gar faktiskt att konstruera en koppling mellan den mycket begriansade
kostnadsminskningen och de atgédrder som sjofarten sannolikt skulle géra oavsett slopad
stampelskatt. Aven om kopplingen frimst skulle bli en mental sidan, 4r det sidana kopplingar
vi kan se att foretradare for sjofarten faktiskt arbetar med. De gor det for att engagera
personalen, for att uppratthalla goda relationer med kunder, for att fa gron finansiering, och sa
vidare.

Det ar ocksa tydligt att relationen mellan sj6farten och lagstiftaren kan analyseras som ett
spel. Denna gang har sjofarten framstéllt ett 6nskemal. Att lagstiftaren tillgodoser det
onskemalet och inom ramen for spelet forvantar sig visst beteende dr med ett spelperspektiv
inget markligt. Samverkan mot mal som aktorerna i spelet identifierar som gemensamma mal
kan fungera pa fler plan &n bara regel och sanktion. Det finns helt enkelt flera
regleringsmodeller som kan anvéndas for och 1 spelet.

5.4 Mer kunskap om regleringsmodeller forefaller relevant

I anslutning till det namnda kan det understrykas att det under lang tid har framhallits att den
internationella sjofarten verkar under speciella forutsattningar nér det giller reglering.

23 Se exempelvis verksamheten hos Lighthouse.se, redarnas arsredovisningar, etc.
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Nationella olikheter i regleringar av denna sjofart stéller till svarigheter savil avseende
konkurrens, som avseende det faktum att de reglerade behover ha kapacitet att folja flera olika
regleringar. Den internationella sjofarten och de nationella lagstiftarna har lagt mycket moda
pa dessa svarigheter och vidtagit manga atgarder for att neutralisera skillnaderna.
Internationella reglerare som IMO i&r ett exempel.

Trots den moda som lagts pa att astadkomma lika reglering och nagorlunda lika
forutséttningar, finns det alltjamt svarigheter. Det tillkommer ocksa nya problem eftersom
reglering behover uppdateras och eftersom de som har mandat att reglera tar initiativ som kan
ga 1 olika riktningar. De enskilda reglerarnas lojalitet ligger hos olika intressen. Det ar
intressen av framst nationell karaktér. Dartill kommer att reglering behover implementeras
och att det vid implementering av reglering kan forefalla vara mer regel &n undantag att
regleringen resulterar i olikheter. Att alla regleras med samma reglering innebar inte att ratten
blir densamma &verallt.

Naér nationell sjofartsreglering anses innebéra en konkurrensnackdel for nationens sjofart
tenderar den direkta responsen att bli att undanréja konkurrensnackdelen. For regleringen av
sjofarten innebar det att den i viss man vaxer fram som respons pa vad andra reglerare gor.
Regleringen utvecklas da utifran defensiv respons.

Det kan forefalla finnas anledning att 6vervéga hur det skulle kunna ga att astadkomma en
regleringsutveckling som bygger pa konstruktiva initiativ. En sadan reglering skulle kunna
leda till en etablerad beredskap kring samhalleliga malsattningar, i varje fall i teorin.

Teorin pekar mot att regleringen av den internationella sjofarten borde utga fran sjofarten
sjélv. I varje fall borde detta vara utgangspunkten om det faktiskt &r sa att olikheter i
regleringen orsakar sa betydande svarigheter som typiskt sett gors géllande. Initiativen till
reglering behover i sa fall komma fran den internationella sjofarten. Denna sj6fart behover
sedan fa gehor for regleringen i de olika nationer som den verkar i.

Eftersom IMO ar beryktade for att ta lang tid pa sig som reglerare, skulle sjofartens initiativ i
hogre grad kunna komma fran branschen. Det skulle kunna handla om samarbeten med de
branscher som sjofarten samverkar med. Nér det géller ett fenomen som fartygsfinansiering
skulle en reglering exempelvis kunna konstrueras av sjofarten och finansidrerna. Dessa
branscher skulle genom sina foretradare kunna bygga ett internationellt register for
sikerhetsansprak i fartyg. De nationella lagstiftarnas insatser skulle framst besta i att erkdnna
systemet och ata sig verkstillighetsatgéarder nar sadana blir aktuella. I utbyte skulle nationerna
fa ett sakerhetssystem som finansieras av privata aktorer och dar fragor om effektiv
handliaggning o likn hanteras som 1 en reguljar kundrelation. Nationerna skulle harigenom
kunna avskaffa sina motsvarande system for sakerhetsansprak avseende den internationella
sjofarten.

De nationer som viljer att inte erkdnna det privata systemet, utan forsoker konkurrera med det

genom subventioner fran det allménna, skulle potentiellt kunna avhallas fran detta genom
olika slag av sanktioner. Det skulle handla om sanktioner som den internationella sj6farten
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sjdlva besitter, men ocksa om sanktioner fran de nationer som accepterat det internationella
systemet.

Huruvida den internationella sj6fartsbranschen skulle forma att etablera en 16sning som den
namnda kan forefalla svart att sia om. Nagon anser kanske rent av att det &r ett utopiskt
forslag. Emellertid har regleringen av sjofarten pa senare tid borjat steg mot att ta former som
paminner om det nimnda. Att sjofarten regleras genom finanssektorn och enbart pa dessa
branschers gemensamma initiativ &r ett intressant grepp. Ett sadant grepp ger utrymme for
regleringsmodeller som kan fungera pa sitt som undviker nationernas och deras sj6farters
deltagande 1 olika race-to-the-bottom. For just system for registrering av sidkerheter och
avgifter for dessa forefaller det, atminstone 1 teorin, vara fullt mojligt att astadkomma nagot
som detta. Det borde inte ens behova ta sarskilt lang tid. Erfarenheterna om hur registersystem
av sikerhetsansprak i sj6fart kan fungera finns redan och finansbranschen ar experter pa att
anvinda dem, &ven 1 internationella sammanhang.

En 6kad kunskap om vilka mojligheter som gar att ta tillvara nér det galler regleringsmodeller
skulle ha fordelen av en forbattrad beredskap kring hur vi med reglering tillsammans nar
samhilleliga malsattningar.?* I det hér aktuella fallet, dvs slopande av stimpelskatten, har
svensk sjofart mojlighet att ta initiativ for att astadkomma en 16sning som potentiellt dr battre
for bade sjofarten och samhallet, 4n att bara slopa stampelskatten och lata det allmanna
finansiera systemet. Att lata regleringen av den internationella sj6farten ta utgangspunkt i
sjofarten sjalv ser, i varje fall i teorin, ut som en vég till att na de likheter i reglering som sa
tydligt efterfragats, under sa lang tid. Det kan forefalla okaraktaristiskt for den sa initiativrika
sjofarten att den inte sjélv 16st just olikheter kring registrering av sakerhetsansprak.

Maojligen kan bristen pa forekomst av ett privat internationellt sdkerhetsregister forklaras av
att sjofarten i realiteten trots allt inte vill ha lika reglering. Fran ett teoretiskt perspektiv har
sjofarten egentligen anledning att hellre ha de forhallanden de nu har, dvs mojlighet att driva
pa lagstiftare till att engagera sig i ett race-to-the-bottom. Sa lange ett sadant agerande ger
sjofarten valfrihet, och ddrigenom en formodan om att kunna vélja béttre regleringsvillkor an
atminstone nagra konkurrenter, dr det rationellt, allt annat lika.?> — Notera att utpekandet av
denna rationalitet inte ar ett pastaende om empiri kring sj6farten. Det ar &n mindre ett
pastaende om vad svensk sjofart har intentionen att dgna sig at.

Vad som utmalas i detta avsnitt (5) ar dock mycket sagt i forhallande till ett rattsligt sett
ganska enkelt forfattningséandringsforslag.

24 For allmin regleringsteori kring samspelet mellan offentliga och privata reglerare se exempelvis: Ian Ayres
och John Braithwaite, Responsive regulation — Transcending the Deregulation Debate, Oxford University Press,
1992. John Braithwaite, Regulatory Captialism, How it works, ideas for making it work better, Edward Elgar
Publishing, 2008. Alexandre Fliickiger, (Re)faire la loi — traité de 1égistique a 1’¢re du droit souple. Berne,
Stampfli, 2019.

25 Tillkommande variabler i bedomningen av vad som ir rationellt inte minst dr de fordelar som foljer for ett
rederi att flagga ett fartyg i den egna nationella regleringsordningen. Det handlar om relationer med anstillda,
kunder, leverantorer, hamnar och myndigheter. Likasa handlar det om transaktionskostnader for att genomfora
byten och om stabiliteten i de olika regleringarna.
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Det kan darfor understrykas att remisskommentarerna i detta avsnitt handlar om analyser pa
teoretisk grund. De syftar till att forsoka bidra till férslaget pa forfattningséandring pa den
korta tid som det finns utrymme for i ett remissvar. Aven detta avsnitt (5) 4r hirvid ett bidrag.
Argumentet om en forbattrad beredskap kring samhilleliga malséttningar talar nimligen for
forslaget att slopa stimpelskatten. Det blir ett sadant argument genom att peka ut att
lagstiftaren och sjofarten pa kort sikt har svart att na de malsattningar de foresatt sig pa annat
sétt an genom att slopa staimpelskatten.

Samtidigt ar det relevant att lyfta fram relevansen av ett langsiktigt perspektiv. Att
forfattningsforslaget i ett sadant perspektiv framstar som kortsiktigt bor beaktas for framtida
reglering. Malet bor vara en forbattrad beredskap kring hur vi kan na samhalleliga
malsattningar. Kommentaren i detta avsnitt (5) gar ut pa att olika regleringsmodeller kan
anvandas som medel for detta. For detta behovs mer kunskap om regleringsmodeller. Det ar
rimligt att peka pa att detta dr nagot som forskningen kan bidra med. Darmed blir det ocksa
relevant att peka pa att kommentaren i detta avsnitt (5) kan betraktas som stenkastning i
glashus.
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