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Sveriges advokatsamfund har genom remiss den 25 januari 2024 beretts tillfille att

yttra sig Over promemorian Vagade skatter — Navigering i sjofartens forutsattningar.

Sammanfattning

Advokatsamfundet har i vissa delar ingen erinran mot forslagen i promemorian och
staller sig huvudsakligen positivt till forslagen. Nar det giller vissa av forslagen ser
Advokatsamfundet dock behov av fortydliganden. Syftet med de fortydliganden som
Advokatsamfundet foreslar ar att skapa storre forutsagbarhet vad giller tolkningen av
lagstiftningen — nagot som utredningen ocksa lyfter fram som avgorande for att det

uppdaterade tonnagesystemet ska fa avsedd effekt.

Tva exempel pa omraden dar fortydliganden ar 6nskvarda ar forslaget i avsnitt 4.2.1 om
undantag for fartyg som gar i upphandlad sjétransport eller skiargéardstrafik och avsnitt
4.2.3 om att uttryckligen inkludera specialsjofart som kvalificerad rederiverksamhet.
Advokatsamfundet anser vidare att den foreslagna regeln om att fartyg ska kvalificeras
till tonnageskattesystemet om de anvinds i internationell fart i &tminstone ringa
omfattning (se avsnitt 4.2.2) kan férvantas skapa fler gransdragningsproblem an den
loser. Advokatsamfundet foreslar darfor att man antingen helt tar bort kravet pa
internationell fart for att slippa gransdragningsproblem vad géller internationell trafik
for att fartyg ska vara kvalificerade, alternativt att man pé ett tydligt satt definierar vad

som avses med internationell fart. En sddan definition behover da fungera dven for
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§

specialsjofart och andra fartyg vars trafik inte alltid gar ut pa transport mellan hamnar i
traditionell bemarkelse samt ligga inom ramen for det EU-rattsliga regelverket om

statligt stod till sjofarten.

Advokatsamfundet delar utredningens uppfattning i avsnitt 4.2.6 om att avtal om
leverans jamstills med innehav av fartyg, men anser att 4ven avtal om forvarv av
begagnat tonnage i sa fall bor kunna riaknas in, oavsett om leverans hunnit ske vid

tidpunkten for avstimning av nettodraktigheten.

Pa ett generellt plan gor Advokatsamfundet dven den reflektionen att om de foreslagna
andringarna infors, sd kommer fartyg av de flesta storlekar, typer och
anvandningsomraden att kvalificeras for tonnageskattesystemet. Detta innebar att
bedomningsfragan om kvalificering kommer att flyttas till kraveti 39 b kap. 6 § i
Inkomstskattelagen genom att fartyget har sin strategiska och ekonomiska ledning i
Sverige. Behovet av ett fortydligande av kravet kring strategisk och ekonomisk ledning
blir i samband med detta storre, varfor ett fortydligande ar onskvart i detta avseende

under den fortsatta beredningen.

Vidare anser Advokatsamfundet att den del av forslaget (avsnitt 4.2.9) som avser att
Skatteverket ska ha mgjlighet att avsla en ansokan om intrade som i och for sig
uppfyller de formella kriterier som lagstiftaren uppstallt okar regelverkets
oforutsagbarhet och darfor i sig strider mot de syften som anses ligga bakom
tonnagebeskattningssystemet. Denna del av forslaget for in ett moment av
rattsosdkerhet for den enskilde och bor enligt Advokatsamfundet utmonstras fran

forslaget.

Slutligen noteras att Advokatsamfundet har utgéatt fran att utredningen &r férenlig med
det EU-rittsliga regelverket och Advokatsamfundet har darfor inte gjort ndgon EU-

rattslig bedomning av de foreslagna justeringarna.

Synpunkter

Advokatsamfundet anser att en av de ur ett lagstiftningsperspektiv viktigaste fragorna
for att uppna de syften som lyfts i utredningen ar att skapa forutsebarhet kring
tolkningen av regelverket. Tydlighet ar en av lagstiftningens viktigaste uppgifter och i
detta fall dar forutsebarheten ocksé forviantas fa effekt pa sjalva genomslagskraften i

forslaget blir fragan helt avgorande. De synpunkter och forslag Advokatsamfundet
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lamnar i det foljande syftar till att fortydliga delar dar samfundet anser att det finns risk

for gransdragningsproblematik.

Avskaffande av stimpelskatt for skeppsinteckning

Advokatsamfundet har inga synpunkter vad avser utredningens forslag i punkten 3.1

om att avskaffa stampelskatt for beviljande av ansokan om inteckning i skepp.

Tonnageskatt

Nar det giller utredningens forslag i punkten 4.2 avseende tonnageskatt har

Advokatsamfundet f6ljande synpunkter.

(a) Foreslagna andringar till 39 b kap. 3 § Inkomstskattelag (1999:1229)

(“Inkomstskattelagen™)

Avsnitt 4.2.3: Inkludera specialsjo6fart

Utredningen foreslar att handelssjofart av typen specialsjofart inkluderas explicit till
vad som anses utgora kvalificerad rederiverksamhet enligt 39 b kap. 3 §
Inkomstskattelagen. Detta innefattar bogsering; sjomatning; fartyg som servar olika
typer av offshoreanldggningar; fartyg som utfér byggande, underhéll och nedmontering
av vindkraftverk och andra offshoreanldggningar; kabel- och rorlaggningsfartyg samt

fartyg som utfor prospektering och utvinning av naturresurser.

Savitt Advokatsamfundet kan bedéma tjanar en utvidgning av tonnageskattesystemet
till att inkludera specialsjofart den foreslagna utredningens syfte — att 6ka svensk
sjofarts konkurrenskraft. Det framgar emellertid inte om upprakningen i utredningens
forslag ar avsedd att vara uttommande. Mot bakgrund av att ny teknik standigt
tillkommer finns det anledning att anta att specialsjofarten kommer att forandras i takt
med den. Inte minst inom omradet fornybar energi sker den tekniska utvecklingen
snabbt. For att undvika att lagstiftningen blir foraldrad bor det enligt
Advokatsamfundets uppfattning 6verviagas en mer allmén definition dn en upprakning
av befintliga former av specialsjofart. Om avsikten ar att forbattra konkurrensvillkoren
for svensk sjofart i stort vore det kanske allra enklast att 1ata all sjofart som inte
uttryckligen undantas kunna kvalificeras for systemet, i den utstrackning det ligger

inom ramen for det EU-rittsliga regelverket om statligt stod till sjofarten.
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I samband med att specialsjofart inkluderas anser Advokatsamfundet ocksa att en
oversyn bor goras avseende vilka effekter ett sidant forslag far vad galler 6vriga delar
av tonnageskatteregelverket. Advokatsamfundet menar exempelvis att det kan finnas
anledning att se 6ver vilka anknutna verksamheter som ska anses inga i kvalifikationen
for verksamhet som ar nédvandig for eller nara anknuten till en sjétransport och som
ingar i ersattningen for sjétransporten” under 39 b kap. 3 § andra strecksatsen
Inkomstskattelagen. Medan det finns tydliga riktlinjer for gransdragningen for gods-
och passagerartrafik, ar det inte lika tydligt vilka de angransande tjansterna ar for de
verksamheter som utgor specialsjofart. Det kan ocksa antas att verksamheten ocksa kan
berora interna angelagenheter snarare an tillhandahéllande av tjanster till tredje part
vilket kan gora att andra kriterier blir relevanta for gransdragningen. Det ar darfor

sannolikt att gransdragningen bor vara en annan for den nu foreslagna specialsjofarten.

(b) Foreslagna andringar till 39 b kap. 6 § Inkomstskattelag (1999:1229)

(“Inkomstskattelagen™)

Avsnitt 4.2.1: Undantag for upphandlad sjotransport och skargardstrafik

Utredningen foreslar att lagstiftningen om tonnagebeskattningen ska kompletteras
med ett undantag sd att fartyg som gar i upphandlad sjotransport eller skargardstrafik
inte ar kvalificerade for systemet. Advokatsamfundet uppfattar att det ar sjétransporter
som ar upphandlade i Sverige och skargardstrafik som bedrivs inom svenskt
territorialvatten som avses i det foreslagna undantaget. Det bor framga tydligt vad som
giller for fartyg som anvands i skiargardstrafik i andra ldnder, se &ven kommentaren

nedan om andrat fartomrade.

Advokatsamfundet anser vidare att det ar oklart vilken betydelse troskelvardet pa 10 %
far i praktiken. Det nuvarande forslaget innebar att ett fartyg som till 89 % gar i
internationell fart anda inte skulle omfattas av tonnagesystemet om resterande 11 %
avser skargardstrafik. Det foreslagna upplagget i kombination med att det inte
foreslagits nagon definition kring vad som ska anses vara skiargardstrafik gor att den
praktiska tillimpningen ar svar att bade analysera och faststilla. Om det foreslagna
undantaget ska inforas, anser Advokatsamfundet darfor att det finns ett behov av att
fortydliga saval kvalifikationerna kring de verksamheter som ska undantas, samt hur
det foreslagna undantaget forhaller sig till 6vriga justeringar som foreslas i

utredningen.
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Avsnitt: 4.2.2 Andra fartomradet

I avsnitt 4.2.2 foreslar utredningen att kravet for att fartyg ska vara kvalificerat ska
andras fran "huvudsakligen anvinds i internationell fart eller i inrikes fart i ett annat
land” till anvands i trafik som i &tminstone ringa omfattning sker i internationell fart,

eller anvands i inrikes fart i ett annat land”.

Till att borja med anser Advokatsamfundet att det nar lagtexten tas fram bor klargoras i
vilken utstrackning ett fartyg ska anviandas i inrikes fart i ett annat land for att vara

»o

kvalificerat, t.ex. om det i detta avseende kravs “atminstone ringa omfattning”, i likhet

med vad som foreslas for internationell fart.

Forslaget att andra fartomradet motiveras bl.a. med att det vid tillimpning av dagens
regelverk uppstar gransdragningsproblem kring vilka resor som uppfyller kraven pa
internationell fart. Det ar t.ex. inte sjalvklart i vilken utstrackning en transport
bestéende av flera stopp mellan svenska hamnar, ett stopp i utlindsk hamn och sedan
aterresa till Sverige utgor en resa i internationell fart, vilket enligt utredningen skapar

en osidkerhet och administrativ borda for savil ingadende foretag som for Skatteverket.

Advokatsamfundet instaimmer i utredningens uppfattning att gransdragningsproblem
forekommer och att sddana bor undvikas, men kan tyvarr inte se hur utredningens
forslag ska kunna 16sa dessa problem. Snarast verkar forslaget flytta
gransdragningsproblematiken fran ett procenttal till ett annat nar fartyg ska anviandas i
atminstone ringa omfattning (minst 10 % enligt utredningen) i stéllet for
huvudsakligen (minst 75 %). Den rattsosdkerhet som rader kommer av allt att doma
darfor bara att forflytas till andra verksamheter, som ligger nara den nya

gransdragningen.

Aven om utredningen antar att grinsdragningsproblematiken drabbar firre
verksamheter med de foreslagna trosklarna, vore det enligt Advokatsamfundet att
foredra om en eventuell lagindring i stillet kunde minska gransdragningsproblemen.
Det later sig dock inte enkelt goras eftersom begreppet “internationell fart” i sig inte ar
entydigt utan ger upphov till en rad frigor. Ar det t.ex. antalet dygn fartyget befinner
sig utanfor svenskt territorialvatten som de tio procenten ska berdknas utifran eller
riaknas hela resan mellan en svensk och en utlindsk hamn? Vad giller for fartyg som
inte anloper nagon utlindsk hamn, utan exempelvis lastar eller lossar vid en offshore-

anlaggning, lastning via pipeline eller genom ship to ship-transfer inom utlandskt
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territorium alternativt internationellt vatten? Om ett fartyg lamnar Sverige for att
utfora arbeten sdsom bogsering eller undersokningar pa havsbotten alternativt
fungerar som boende eller transport &t personer som deltar i sidan verksamhet utan att
fartyget for den skull anloper en hamn eller annan anldggning innan det aterviander till

Sverige, raknas denna tid som internationell fart?

Som Advokatsamfundet ser det forefaller gransdragningsproblematiken snarast oka
med utredningens forslag, sarskilt om forslaget i avsnitt 4.2.3 om att inkludera
specialsjofart i tonnageskattesystemet antas samtidigt, eftersom saddana fartyg inte

anvands i gods- och passagerartransport i traditionell bemarkelse.

Att fortsatt ha kvar en procentandel, om an tydligt mindre &n nuvarande, i
internationell fart menar utredningen ar av betydelse for att minska risken for att
taktiska overviaganden snarare an trafikmassiga skil avgér om man ska kunna omfattas
av systemet. Advokatsamfundet anser dock att sa lange kravet pa viss procentandel
internationell fart kvarstar s kommer dven gransdragningsproblematiken att kvarsta,
med saval praktiska problem som rittsosakerhet som f6ljd. I den mén procenttroskeln
ska finnas kvar bor det fortydligas vad som avses med savil internationell som
nationell fart samt om endast fartygets forflyttning ska raknas som "fart” eller om
stillaliggande perioder pa varv eller, for vissa specialfartyg, stillaliggande anvindning
av fartyget ska tas med i berdkningen. I vilket fall anser Advokatsamfundet att om
gransen for 10 % ska finnas kvar sa bor man dven 6verviga hur det ska forhalla sig till
kravet pa att fartygets strategiska och ekonomiska ledning maste finnas i Sverige, med

krav p4 att underhall m.m. ska dga rum har.

Advokatsamfundets forslag till fortydligande om vad som avses med strategisk och
ekonomisk ledning

Advokatsamfundets allminna reflektion ar att om de foreslagna dndringarna, som
syftar till att manga fler ska ha mojlighet att omfattas av tonnageskattesystemet, sa
kommer savil riktigt sma fartyg som specialfartyg och fartyg som i endast begransad
omfattning gar i internationell trafik att kvalificeras for tonnageskattesystemet. Kvar
oforandrat finns da kravet i 39 b kap. 6 § i Inkomstskattelagen pa att fartyget har sin

strategiska och ekonomiska ledning i Sverige.

Nir de flesta fartygstyper och fartomraden kvalificeras for systemet blir det i praktiken

i de allra flesta fall endast kravet pa att fartygets “strategiska och ekonomiska ledning”
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ska finnas i Sverige som sitter gransen for om forutsattningarna for kvalificering ska
anses vara uppfyllda. Det ar darfor av storsta betydelse att det ar tydligt vad som kravs
for att detta rekvisit ska anses uppfyllt. Sa ar idag inte fallet.

Advokatsamfundet konstaterar inledningsvis att begreppet strategisk och ekonomisk
ledning verkar vara en specialkonstruktion for tonnageskattesystemet och att det i
ovrigt inte forekommer inom svensk skatteritt. Det gar darfor inte att soka viagledning
kring tolkningen utifrdn andra skatterittsliga begrepp, sdsom exempelvis "verklig
ledning” som tidigare forekommit i punkt 8 rorande bl.a. sjofart i OECD:s modellavtal.
Regleringen utmarker sig ocksa fran stora delar av inkomstskatteritten i 6vrigt genom
att den tar sikte pa fartygets ledning snarare an att utga fran en bedomning baserad pa
sjalva skattesubjektet. Det behover darmed sakerstillas att det tydligt framgar hur
lagstiftningen ska tolkas. Detta behov okar i samband med forslaget om att

kvalifikationskraven ska 6ppna upp for att fler verksamheter och fartyg omfattas.

Med ekonomisk ledning avses enligt forarbetena till dagens regler om
tonnageskattesystemet bl.a. planering av rutter, forsaljning av frakter och
persontransporter, teknisk drift, proviantering och foretagsledning i anslutning till
upplags-, terminaltjanst-, personalforvaltnings- och underhéllsverksamhet. Med
strategisk ledning avses den hogre foretagsledningen for fartyget, bland annat kontrakt,
kop och forséljning av fartyg samt samarbeten. Det framgér av forarbetena att det inte
ar nagot krav att alla de nimnda atgiarderna uteslutande ska utforas i Sverige utan en
sammanvagning av samtliga atgarder och omstindigheter foretas. Det framgar ocksa av
forarbetena att listade aktiviteter bara utgor exempel och det ges ingen vidare ledning i

fragan om vilka av dessa aktiviteter som avgor frigan om ledningens placering.

De uppgifter som uppriaknas ovan dr i modern rederiverksamhet nistan undantagslost
fordelade over flera olika bolag inom koncernen. Inte sillan finns dessa bolag i olika
lander. Ingen ledning ges i 6vrigt for hur sammanvigningen ska goras och hur tungt de
olika atgarderna vager i forhéllande till varandra. Inte heller ges ndgon vigledning
kring i vilken utstrackning ledningen ska finnas i Sverige. Daremot foljer av lagtextens
ordalydelse att bade den strategiska och den ekonomiska ledningen maste finnas i
Sverige for att ett fartyg ska kunna kvalificeras for tonnageskattesystemet.
Advokatsamfundet anser att det skulle behovas vagledning for hur den sammantagna
bedomningen ska goras och vilka faktorer som ska vaga tyngst i de fall dar det finns en

gransdragningsproblematik. Detta bor kunna goras genom tydlig vagledning i
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forarbeten. Advokatsamfundet anser ocksa att sarskild ledning kring hantering av

grazonsfall bor tas in i forarbetena.

(c) Justeringar avseende 6veravskrivningsfonder

Avsnitt 4.2.6: Avtal om leverans jamstalls med innehav

Utredningen foreslar att bindande avtal om leverans av nybyggt tonnage inom tre ar

jamstalls med anskaffning av fartyg.

Advokatsamfundet ser positivt pa utredningens forslag att ett nybyggnadsavtal ska
kunna tillgodoridknas vid bedomningen av nettodraktigheten. Det skulle underlitta for
rederier att kunna kopa och silja fartyg nar marknadsférutsattningarna ar de rétta,
utan att riskera stora skattekonsekvenser enbart pa grund av att leverans av ett bestallt
skeppsbygge ar forsenat. Bestillning av ett nybyggt fartyg ar en ldngvarig process och
forseningar pa flera ar ar inte ovanliga. Daremot ser Advokatsamfundet inte anledning
att gora skillnad pa nybyggnation och forvarv av begagnat tonnage och anser att &ven
forvarv av fartyg som inte ar nybyggda, dir avtal om forvarv ingétts men dar leverans
inte hunnit ske innan tidpunkten for avstimning av nettodréaktigheten, bor kunna

jamstillas med bindande avtal om nybyggt tonnage.

Advokatsamfundet har utgatt ifran att utredningen endast tar sikte pa nar delar av
overavskrivningsfond maste 6verforas till beskattning och att tidpunkten f6r sddan
overforing kan flyttas fram enligt 39 b kap. 24 § Inkomstskattelagen om
nettodraktigheten for i systemet ingdende fartyg har okat (alternativt, enligt
utredningens forslag i avsnitt 4.2.5, inte har minskat). Om man laser forslaget
fristdende framgar det dock inte om utredningen avser en mer generell regel som avser
att jamstalla avtal om nybyggnation med innehav dven i andra fall. Om si ar fallet anser
Advokatsamfundet att man méste 6verviga vad en sadan generell regel skulle fa for
inverkan pa tillampning av regelverket i 6vrigt, exempelvis berdkning av

bruttodraktighet for att rederiverksamhet ska anses kvalificerad enligt 39 b kap. 5 §.

(d) Forslag om inforande av generalklausul

Avsnitt 4.2.9: Infor en syftesuppfyllande paragraf

Utredningen foreslar att lagstiftningen om tonnagebeskattning kompletteras med en

syftesuppfyllande paragraf innehallande en mgjlighet for Skatteverket, om det finner
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det uppenbart att det skulle strida mot syftet med tonnagesbeskattningssystemet att

bevilja intrdde trots att de formella kraven ar uppfyllda, att avsla ansokan om intréade.

Det overgripande syftet med det svenska tonnagebeskattningssystemet ar enligt
utredningen att starka svensk handelssjofarts mojligheter att vara konkurrenskraftig pa
den internationellt konkurrensutsatta sjotrafikmarknaden, samt att bidra till att starka
de samlade svenska forutsiattningarna for att bedriva avsedd sjofartsverksamhet under

svensk flagg, aven om svensk flagg inte ar ett krav for att inga i tonnagesystemet.

Givet forslagets utformning har Advokatsamfundet svart att se vad det skulle kunna
vara for situationer som trots att de uppfyller de formella kraven skulle strida mot
dessa syften. Eftersom syftena i viss méan ar motsagelsefulla, da det inte finns nagon
konkret koppling mellan flagg- och tonnagesystemet, ar det svart att forsta bade hur
dessa syften ska vigas mot varandra, samt hur syftet avseende svensk flagg 6ver huvud
taget ska kunna anses uppfyllt genom tonnagesystemet. Mojligen avser man i
utredningen att komma till ratta med risken att en situation skulle uppsta som inte
framjar just svenska intressen. Advokatsamfundet anser i sidant fall att en sadan risk

an

bor hanteras inom ramen for kraven pé "strategisk och ekonomisk ledning". Om kraven
som uppstalls for detta ar uppfyllda bor verksamheten och fartygen anses vara inom det
avsedda syftet. Skulle det visa sig att lagstiftaren missat omstandigheter som langre
fram skulle visa sig strida mot dessa syften menar vi att detta ar en risk som bor ligga

pa lagstiftaren och inte pa den enskilda naringsidkaren.

En narliggande fraga ar huruvida det ar lampligt att utforma lagtexten pa ett sa vagt
satt som foreslas i utredningen och samtidigt ge Skatteverket ratt att bestimma nar det
kan anses uppenbart strida mot lagstiftningens syfte att bevilja intrade. I praktiken
skulle detta innebira en forskjutning av normgivningsmakten fran Riksdagen till
Skatteverket, vilket enligt Advokatsamfundet riskerar att strida mot legalitetsprincipen.
Advokatsamfundet anser att det ar lagstiftaren, och inte Skatteverket, som bor fatta
beslut kring de lagkrav som uppstills for att {4 tillimpa reglerna om
tonnagebeskattning. Detta forhallande bor adresseras ytterligare inom ramen fér den

fortsatta beredningen av lagstiftningsarendet.

Inom det skatterattsliga omradet anvinds inte sillan begreppet “syfte” och exempelvis
kan en transaktions syfte foranleda olika skattekonsekvenser. Det finns situationer da

en saddan genomlysning av syftet bakom négons rattshandlingar kan rattfardigas for att
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undvika att skattelagstiftningen kringgas. I forevarande fall ror det sig dock inte om
den forment skattskyldiges syften eller syftet bakom dennes rattshandlingar utan ifall
Skatteverkets tillimpning skulle strida mot lagstiftarens syften, varfor saken kommer i
ett annat ljus. Detta forstarks ytterligare av att syftet i detta fall inte heller pa nagot satt
framgar av lagstiftningen varfor den foreslagna bestimmelsen framstar som mycket

marklig.

Dessutom anges att en av anledningarna till att tonnagebeskattningssystemet bedoms
vara attraktivt vara att vissa foretag soker forutsagbarhet (se utredningen s. 24 resp.
s. 50). Advokatsamfundet anser att den hir delen av forslaget om att Skatteverket ska
ha mojlighet att avsla en ansokan om intriade, som i och for sig uppfyller de formella
kriterier som lagstiftaren uppstallt, okar regelverkets oforutsagbarhet och darfor i sig

strider mot de syften som anses ligga bakom tonnagebeskattningssystemet.

Denna del av forslaget for in ett moment av rattsosakerhet for den enskilde och bor
enligt Advokatsamfundet strykas.

SVERIGES ADVOKATSAMFUND

Mia Edwall Insulander
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