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Forutsattningar for och effekter av beskattning av sjéfartens bréanslen

Forord

Liksom under de narmast foregaende aren fick Sjofartsverket i
regleringsbrevet for 2004 regeringens uppdrag att i samarbete med SIKA
redovisa aktuella berédkningar av avgiftsrelevanta marginalkostnader som
sjotrafiken ger upphov till. En delrapport lamnades i juli 2004. | denna
andra delrapport déar uppdraget ocksa slutredovisas, analyseras
forutsattningar for och effekter av att beskatta sjofartens bransle i enlighet
med de mojligheter som EU:s nya ramdirektiv for beskattning av
energiprodukter (2003/96/EG) erbjuder.

Sjofartsverket har i enlighet med regeringens uppdrag samratt med
Naturvardsverket och Skatteverket. Synpunkter som framforts i samradet
har beaktats i denna slutversion av rapporten.

Rapporten har utarbetats av Henrik Swahn och berékningsunderlag har
tagits fram av Thomas Ljungstrom, bada vid avdelningen Sjofart och
Samhadlle. Vissa analyser har genomforts av SIKA genom Inge Vierth och
John Mc Daniel. Sjofartsverket ansvarar dock helt for tolkningen av dessa
analysresultat.

Jan Olof Selén
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Forutsattningar for och effekter av beskattning av sjéfartens bréanslen

Sammanfattning

Sammanfattande bedémning

Sammantaget beddémer Sjofartsverket att ett borttagande av
skattebefrielsen for forbrukning av bréansle i inrikes sjofart skulle fa vissa
positiva effekter nér det galler internalisering av sjofartens externa
kostnader. Detta skulle ge ett incitament till bransleeffektivisering framst
for den mindre inrikes sjofarten. En viss skatteintakt skulle ocksa
uppkomma framst fran mindre fartyg med huvudsakligen nationellt bunden
verksamhet. De konkurrenssnedvridande effekterna skulle sannolikt bli
obetydliga, men kan behdva belysas ytterligare. Det ar troligt att atgarden
att ta bort skattebefrielsen for inrikes sjofart skulle fa regionalpolitiskt sett
negativa konsekvenser om inte skattehdjningen i vissa fall kompenseras,

t ex nar det géller Gotlandstrafiken. Det bor noteras att den kostnadsokning
som bransleskatten leder till i stor utstrackning faller pa den offentliga
sektorn genom bl.a. trafikhuvudméannens 6kade kostnader for regional
kollektivtrafik till sjoss.

Aven for den utrikes sjofarten skulle ett borttagande av skattebefrielsen for
bransle sannolikt leda till en mera rattvisande internalisering av sjofartens
externa kostnader for utslapp till luft. Sjofartsverket stéller sig dock
mycket tveksamt till majligheterna att pa ett rimligt effektivt satt realisera
en branslebeskattning pa internationell sjofart grundat pa enstaka bilaterala
avtal. Om en sadan beskattning infors bor det enligt Sjofartsverkets
uppfattning ske i samverkan mellan flera lander i svenskt naromrade for att
sakerstalla att skatten fungerar pa avsett satt och for att undvika riskerna
for konkurrenssnedvridningar.

Forutséttningar och argument bakom denna sammanfattande bedémning
utvecklas i korthet nedan och mera utforligt i rapporten.

Kort sammanfattning av synpunkter som framforts av Naturvardsverket och
Skatteverket i samband med samradet

Naturvardsverket skriver i sitt yttrande att Sjofartsverkets rapport ger en
god bild av forutsattningarna och konsekvenserna av att beskatta brénsle
till yrkessjofarten.
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Forutsattningar for och effekter av beskattning av sjéfartens bréanslen

Av yttrandet framgar att Naturvardsverket anser att bransleskatter snarast
bor inforas pa inrikes yrkessjofart och att en process bor paborijas for att,
via bilaterala avtal mellan angransande stater, infora bransleskatter pa
sjofart mellan staterna.

Naturvardsverket ser bransleskatter pa fartygsbransle som ett viktigt
styrmedel, blanda andra, for att minska sjofartens mycket stora emissioner
till luft och anser att bransleskatterna bor vara differentierade med
avseende pa bréanslets miljéegenskaper. Naturvardsverkets samradsyttrande
bifogas i sin helhet som bilaga till denna rapport.

Skatteverket har under hand framfort vardefulla synpunkter som
mojliggjort forbattringar av tidigare versioner av texten till kapitlen 2 och
3. I sin samradsskrivelse pekar Skatteverket pa att det forekommer
skatteundandraganden i det nuvarande systemet, men att nya incitament for
skatteundandraganden skulle uppkomma om beskattning av
bunkerbrénslen skulle inféras. Skatteverket anfor att verket delar
Sjofartsverkets bedémning att fartyg som anvands for bade inrikes och
utrikes trafik kan fa en konkurrensfordel jamfort med fartyg som enbart
anvands i inrikessjofart. Skatteverket bedomer att en ytterligare
differentiering av beskattningen av sjofartens brénslen kan leda till
kontrollsvarigheter som inte bor underskattas.

Inrikes yrkesmassig sjofart med fartyg under 400 brutto

Antalet fartyg mindre dn 400 brutto som bedriver yrkesmassig inrikes
sjofart uppgar till ca 8 000. De anvénds i mycket varierande verksamheter,
t ex kollektivtrafik till sjoss, som arbetsfartyg, for bogsering, som
transportfartyg for personer och gods, som farjor etc. Dessa fartyg ar idag
befriade fran energiskatt, koldioxidskatt och svavelskatt och betalar heller
inga farledsavgifter till Sjofartsverket. Denna trafik bidrar darfor inte idag
till finansieringen av sjofartens infrastruktur. Det &r vidare uppenbart att
ocksa denna trafik ar forknippad med externa kostnader av olika slag,
bland annat till foljd av emissioner till luft vid forbranning av branslen. Det
ligger enligt Sjofartsverkets bedémning i linje med den géllande transport-
politiken att efterstrava en hogre grad av internalisering av dessa externa
kostnader. | princip &r det darfor enligt verkets bedémning rimligt att, inom
ramen for de mojligheter som ges av det nya ramdirektivet om energiskatt,
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Forutsattningar for och effekter av beskattning av sjéfartens bréanslen

omproéva den nu géllande befrielsen fran de namnda punktskatterna for
denna del av sjofarten.

Skatteadministrationen skulle troligen delvis forenklas genom att en del av
nuvarande skattebefriade slag av forbrukning tas bort, men idag fore-
kommande kontrollproblem for handeln via mellanled skulle kvarsta. For
vissa delar av den inrikes yrkesmassiga verksamhet som bedrivs med
fartyg under 400 brutto &r mojligheterna begrénsade att anpassa beteendet
for att undvika skatt, genom t ex omlaggning av rutter for att mojliggora
bunkring utanfor omradet for svensk skattejurisdiktion. For de storre
fiskefartygen finns dock sddana mojligheter att undvika skatten.

Den potentiella skatteintakten for den yrkesméssiga sjofart som bedrivs
med fartyg mindre &n 400 brutto (inklusive Sjofartsverkets fartyg) har med
betydande osékerhet uppskattats kunna ligga i intervallet 180 till 750
miljoner kronor per &r vid en bransleskatt p& 1000 kr/m® respektive 4200
kr/m®. Den lagre av dessa nivaer motsvarar géllande svensk energiskatt for
omarkt bransle av miljoklass 1 och den hdgre svensk energiskatt och
koldioxidskatt for brénsle av miljoklass 3. Av denna potentiella
skatteintakt beddms ca en tredjedel kunna hanforas till bransleanvandning i
fiskeskepp och fiskebatar. Den i praktiken realiserbara delen av den
potentiella skatteintakten bedéms uppga till ca 60 procent av potentialen.

Uppbdrdskostnaderna bedéms kunna bli normala. En eliminering av
skattebefrielsen for den mindre yrkesmassiga sjofarten leder till
kostnadshdjning for kollektivtrafik till sjéss, véagfarjor, driften av
Sjofartsverkets batar, och for andra verksamheter dar skepp och batar
anvands. Eftersom stora delar av den aktuella mindre yrkessjofarten
utnyttjas for gods-, person- och annan trafik i skargardsomraden, ofta
glesbefolkade, kan det finnas vissa regionalpolitiskt negativa effekter.
Dessa har inte kunnat analyseras narmare inom ramen for uppdraget.

Inrikes handelssjéfart med fartyg éver 400 brutto

Den inrikes handelssjofarten med fartyg pa 400 brutto eller daréver
omfattar huvudsakligen godstransporter samt Gotlandstrafiken. Denna del
av sjofarten betalar idag farledsavgifter och bidrar darmed till
finansieringen av sjofartens infrastruktur. Det &r inte helt klarlagt i vad
man man kan betrakta de externa kostnaderna for denna trafik som helt
internaliserade i farledsavgifterna, men sannolikt ar inte hela den externa
kostnaden internaliserad. Om skattebefrielsen togs bort ar det darfor troligt

Sid 7



Forutsattningar for och effekter av beskattning av sjéfartens bréanslen

att internaliseringsgraden for denna trafik forbattras. Enligt de simuleringar
vi genomfort i samarbete med SIKA skulle en hdjning av bransleskatten
for inrikes handelsjofart inom de intervall som kan vara aktuella inte leda
till ndmnvarda forandringar av trafikmonstren.

En beskattning av den inrikes storre handelssjofarten enligt nu gallande
svenska skattesatser skulle enligt vara berakningar ge en potentiell
skatteintakt pa mellan 80 och 350 miljoner varav huvudparten, 50-200
miljoner, skulle falla pa Gotlandstrafiken. Detta forutsatter antingen att de
kvantiteter som dessa fartyg forbrukar i inrikes fart bunkras i Sverige for
detta &ndamal eller att inga anpassningar sker for att sanka skatten. Enligt
Sjofartsverkets bedomning kommer man emellertid varken att pa ett
effektivt satt kunna sérskilja bunkring for utrikes och inrikes fart eller att
kunna undvika att andra anpassningar sker i betydande omfattning,
eftersom de aktuella fartygen allmant anvands i bade svensk och
internationell trafik. Det ar darfor sannolikt att bunkring i storsta
omfattning antingen skulle ske i lander eller pa platser dar dessa
punktskatter inte tas ut eller i undantagsfall i Sverige med uppgivet
forbrukningsandamal utrikes trafik'. Darmed skulle skatten for den inrikes
godstrafiken med kustsjofart sannolikt endast generera obetydliga
skatteintékter i Sverige. FOretag som séljer bunkeroljor i Sverige skulle
sannolikt tappa marknadsandelar.

Mojligen kan fartyg i reguljar langvéga inrikestrafik som Gotlandstrafiken
i praktiken tvingas att betala punktskatterna, vilket som ovan ndmnts skulle
medfora en avsevard kostnadshdjning for Gotlandstrafiken. Eftersom
denna trafik idag understdds av staten av regionalpolitiska skal kan man
inte utesluta att staten skulle finna det nddvandigt att kompensera trafiken
for denna kostnadshajning. En beskattning skulle i detta fall dock pa ett
béttre satt tydliggora de fulla samhallsekonomiska kostnaderna for
energiférbrukningen ocksa i Gotlandstrafiken.

Effekter pa konkurrensvillkoren for olika slags fartyg

Om man tog bort skattebefrielsen for forbrukning for inrikes yrkesmassig
sjofart skulle saledes nagon reell skillnad i beskattningshanseende jamfort

! De méjligheter som inom kort kommer att finnas att via AIS félja individuella fartygs
rutter kan pa sikt erbjuda vissa mojligheter att kontrollera att fartyget faktiskt gar i utrikes
trafik.
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Forutsattningar for och effekter av beskattning av sjéfartens bréanslen

med dagens skattebefriade tillstdnd sannolikt inte uppsta for fartyg som
anvands i bade nationell och internationell trafik under forutsattning av att
en beskattning av denna typ endast infors i Sverige och inte i de narmaste
grannlanderna. Daremot skulle fartyg som pa grund av sin storlek och/eller
funktion har en mera entydig nationell anvandningsprofil inte lika enkelt
kunna undvika skatten. Man kan ha principiella betdnkligheter mot att
beskattningen sannolikt kommer att sla olikformigt mot sjéfart som bedrivs
med olika stora fartyg och i nationella respektive internationella relationer
och darmed kunna riskera att snedvrida konkurrensen.

Nér det galler passagerartrafik av typen lokal och regional kollektivtrafik
och kryssningstrafik finns emellertid knappast nagon mera betydande
direkt trafikkonkurrens mellan de storre fartyg som anvénds i internationell
trafik och de mindre fartyg som anvénds i den nationella trafiken. Daremot
kan det finnas viss konkurrens mellan de alternativa transportjanster som
erbjuds. Lokala kryssningstjanster kan t ex. konkurrera med kryssning
mellan internationella relationer.

For godstransporter kan det i hogre grad &n for passagerartransporter finnas
en direkt trafikkonkurrens pa givna transportrelationer mellan fartyg som
ocksa ar verksamma i internationell trafik och fartyg som pa grund av sin
konstruktion eller storlek i praktiken ar bundna till svenskt omrade.
Utlandska och svenska fartyg i internationell trafik kan konkurrera med
mindre fartyg om inrikes svenska transportuppdrag. Men det kan ocksa
finnas en viss konkurrens mellan olika varuférsorjningsalternativ dar lokal
nationell varuforsorjning, som t ex beroende pa farledernas egenskaper
endast kan bedrivas med sma fartyg, kan ersattas av andra nationella eller
internationella forsorjningskedjor dar forbrukningen av fartygens branslen
inte beskattas.

Enligt Sjofartsverkets bedémning ar emellertid den snedvridning av
konkurrensen som skulle uppkomma vid en beskattning av brénsle som
forbrukas i inrikes sjofart av liten praktiskt betydelse.

Effekter pa Sjofartsverkets kostnader

Beskattning av branslen for den yrkesmassiga sjofarten skulle ocksa
paverka kostnaderna for Sjofartsverkets verksamhet. Beroende pa
skattenivan skulle kostnaderna 6ka med mellan 20 och 80 miljoner kronor
per ar under genomsnittliga vinterforhallanden. Dessa kostnader skulle,
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Forutsattningar for och effekter av beskattning av sjéfartens bréanslen

trots att vissa effektiviseringar kan vara mojliga, huvudsakligen komma att
overvaltras pa den avgiftspliktiga handelssjofarten.

Beskattning av bréansle for utrikes sjofart enligt bilaterala avtal

Awv flera skal, som utvecklas ndrmare i kapitel 7 och 8, kommer det
sannolikt inte vara sa enkelt att komma till bilaterala
skattedverenskommelser av det slag som direktivet 6ppnar for. Potentiella
konkurrenssnedvridningar av manga olika slag och en allman osakerhet om
effekterna av en skatt ar exempel pa forsvarande omstandigheter. De
forsok som gjorts att i diskussioner med grannlander uppna en viss
anslutning till tanken att tillampa miljodifferentierade farledsavgifter ger
heller inte anledning till optimism betraffande mojligheterna att uppna
bilaterala avtal for beskattningen av sjofartsbranslen. Genom samtidiga
Overlaggningar och dverenskommelser med flera lander kan dock vissa
forutsattningar finnas att dels minska befarade snedvridningar av
konkurrensen dels att skapa en effektivare beskattning, vilket mojligen
skulle kunna forbéttra forutsattningarna att traffa bilaterala avtal.
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Forutsattningar for och effekter av beskattning av sjéfartens bréanslen

1. Inledning

Radets direktiv 2003/96/EG behandlar “en omstrukturering av
gemenskapsramen for beskattning av energiprodukter och elektricitet”.
Direktivet definierar bland annat miniminivaer for medlemsstaternas skatt
(ordknat moms) pa energiprodukter som anvands som motorbransle eller
for uppvarmningsandamal. Ett viktigt syfte med direktivet ar att ge 6kade
mojligheter fOr energi-, transport- och miljopolitiska hdnsynstaganden
inom ramen for energibeskattningen. Enligt direktivets inledande text &r
avsikten att detaljerna i direktivet ses 6ver med jamna mellanrum och att
hansyn da tas till den inre marknadens funktion, minimiskatternas
realvarde, den internationella konkurrenskraften och de bredare
malsattningarna i EU-fordraget. Minimiskatternas niva skall spegla
konkurrensforhallandena mellan olika energiformer och darfor i grunden
bestammas pa grundval av produkternas energiinnehall. Denna princip
skall dock inte gélla fér motorbranslen for vilka t ex andra fiskala och
transportpolitiska hansyn kan tas.

Direktivet ger enligt vad som framgar ovan vissa 6kade mojligheter att
anvanda brénsleskatt som ett transportpolitiskt och ett fiskalt instrument
ocksa inom sjofarten. Det kan finnas transportpolitiska motiv att utnyttja
denna mojlighet, t.ex. fOr att béttre internalisera sj0fartens externa
kostnader, speciellt de kostnader som héanger samman med sjofartens
utslapp till luft, som med nuvarande kunskap kan beddémas vara den storsta
externa kostnaden. For den sjofart som kan omfattas av en bransleskatt
oppnas da ocksa majligheter att omprova anvandningen av andra
ekonomiska styrmedel, t.ex. den miljodifferentierade farledsavgiften. Det
vore tankbart att i forsta hand tdnka sig att internalisera utslappen av
koldioxid och svavel i en differentierad bransleskatt, medan det &r
sannolikt att andra utsléapp till luft, t.ex. NOy och partiklar kanske i forsta
hand bér hanteras pa annat satt. Man kan notera att en bransleskatt pa viss
sjofart &r just en skatt och darfor inte utan sarskilda beslut kan komma att
fa en finansierande funktion for sjofartens infrastruktur och nautiska stod.

Den mest direkt tillgangliga mojligheten som direktivet ger &r att inte
bevilja skattebefrielse for brénsle for inrikessjofarten. De inrikes
godstransporterna med sjofart avser huvudsakligen transport av
oljeprodukter och lagvardigt bulkgods. En bransleskatt for den inrikes
sjofarten skulle kunna paverka transportmaonstren. En tankbar effekt ar att i
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Forutsattningar for och effekter av beskattning av sjéfartens bréanslen

vissa fall en dverflyttning till andra transportslag kan visa sig fordelaktig
for transportkoparna. Omfattningen av en sadan effekt beror bland annat pa
vilken skatteniva som faktiskt tillampas och om brénsleskatten samtidigt
forandras for andra trafikslag. En annan tankbar effekt &r att de relativa
transportkostnaderna i inhemska relationer stiger, vilket teoretiskt kan leda
till att utrikes placerade produktionsanlaggningar gynnas framfor sadana
som dar lokaliserade i Sverige. Dessa och andra typer av effekter av att
tillampa en bréansleskatt for den inrikes sjofarten diskuteras ndrmare nedan.

En intressant fraga ar hur direktivets bestammelser kommer att tillampas
for jarnvagstransporter. Detta ar viktigt bland annat for att bedoma
konsekvenserna av tillampningen inom sjofarten eftersom det for vissa
godstransporter finns en viss konkurrensyta mellan jarnvags- och
sjotransport.

Direktivet 6ppnar mojligheter till bilaterala 6verenskommelser om att inte
bevilja sjofarten mellan landerna skattebefrielse for bransle. En sadan
atgard kan, allt annat lika, forvantas hoja den relativa transportkostnaden
mellan de berdrda landerna men kanske ocksa leda till en hogre
energieffektivitet for sjofarten och till att t.ex. branslen med lagre
svavelinnehall anvands. Effekten av en sadan skatt grundad pa en bilateral
6verenskommelse mellan landerna kan dock kraftigt begransas genom att
skatten undviks genom olika anpassningar. Detta kan ske t ex genom att
trafiken véljer rutter som inkluderar tredje land for att undvika
branslebeskattningen. Sadana avvikelser innebér inte bara att skatten
undviks utan ocksa en samhallsekonomisk merkostnad och medfor ocksa
negativa miljokonsekvenser. Man kan forvanta sig att effekterna ser olika
ut beroende pa vilka och hur manga lander som antas ha genomfort
bilaterala samarbeten pa detta omrade.

Syftet med denna rapport &r i enlighet med regeringens uppdrag till
Sjofartsverket att belysa forutsattningar for beskattning av sjofartens
branslen i enlighet med de mdjligheter som ges av det nya
energiskattedirektivet och att analysera olika typer av effekter av en sadan
beskattning. Detta syfte kan sannolikt uppnas pa olika satt. En mojlighet
vore att direkt analysera administration, uppbord och kontroll av en
eventuell skatt och de majligheter som kan finnas att pa olika sétt undvika
skatten. Om man da skulle finna skatteadministrativa svarigheter och att
det finns stora mojligheter att undvika skatten kunde man eventuellt dra
slutsatsen att skatten inte kan realiseras pa ett effektivt satt och darfor avsta
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Forutsattningar for och effekter av beskattning av sjéfartens bréanslen

ifran en mera omfattande analys. En andra mojlighet, vilken &r den som
Sjofartsverket valt, ar att belysa effekter av en utvidgning av
energibeskattningen till att ocksa omfatta sjofartens branslen under
antagande att den utvidgade beskattningen ocksa kan realiseras i praktiken.
Darmed bedomer Sjofartsverket att man far en béattre bild av den
potentiella vikten av att faktiskt forsoka utveckla skatteadministrativa
mekanismer for att genomfora beskattningen.

Rapporten disponeras mot denna bakgrund pa féljande satt:

| kapitel 2 diskuteras energiskattedirektivets innebord nér det géller
medlemsstaternas beskattning av branslen for sjofarten. Den tolkning av
direktivets bestimmelser som gors i detta kapitel syftar till att ge en grund
for den fortsatta analysen genom att precisera handlingsutrymme och
begransningar for den svenska beskattningen av sjofartens branslen. Pa sikt
kan det ocksa vara aktuellt att utvidga handeln med utslappsratter for CO2
till att omfatta ocksa vissa transportsektorer, t ex sjofarten. | kapitlet berors
darfor ocksa fragan om forhallandet mellan beskattning enligt
energiskattedirektivet och en eventuellt kommande utvidgad tillampning
av handeln med utslappsratter till sjofartens omrade. Fragan om hur
direktivet forhaller sig till internationella konventioner inom sjéfartens
omrade berors ocksa.

De nuvarande svenska punktskatterna for energi, koldioxid och svavel &r
de skatter som ligger inom det omrade som regleras av
energiskattedirektivet. | kapitel 3 redovisas hur skattesatserna for dessa
svenska punktskatter forhaller sig till direktivets miniminivaer. Dessutom
diskuteras dversiktligt hur den gallande skattebefrielsen fér branslen som
forbrukas i yrkesmassig sjofart astadkoms i det skatteadministrativa
systemet. Det galler ju att pa ett sékert satt skilja ut den skattebefriade
forbrukningen fran den for vilken skatt skall betalas.

| kapitel 4 diskuteras hur eventuella forandringar av beskattningen av vissa
delar av sjofarten enligt de mojligheter som ges av energiskattedirektivet
forhaller sig till den transportpolitiska principen om internalisering av
transporternas externa kostnader. De berdkningar av marginalkostnader for
forbrukning av brénsle for handelssjofart som Sjofartsverket tidigare
redovisat rekapituleras och tankbara skattenivaer satts i relation till
sjofartens marginalkostnader.
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| kapitel 5 redovisas inledningsvis en kort 6versikt dver den inrikes sjofart
av yrkesmassig natur som idag ar skattebefriad. En genomgang gors av
vilka olika slag av trafik det ar frdga om och trafikens omfattning. Déarefter
gors ett forsok att pa basen av olika kallmaterial uppskatta den nuvarande
bransleanvandningen for inrikes sjofart fordelat pa olika typer av trafik. |
detta sasmmanhang redovisas ocksa skatteverkets berakningar av de totala
skatteavdrag inom ramen for punktskatter for energi, koldioxid och svavel
som idag gors for anvandning for sjofart och luftfart. Tyvéarr sker ingen
separatredovisning for utrikes och inrikes sjofart men vissa mojligheter
finns anda att indirekt sluta sig till hur stor del av levererade volymer som
har gatt till sjofartens férbrukning.

Kapitel 6 behandlar potentiella férandringar av skatteintédkterna om

skattebefrielsen skulle tas bort for de olika slagen av sjofart. Berakningarna
bygger pa forutsattningen att det &r mojligt att administrera och kontrollera
skatten och att aktdrerna inte pa nagot satt anpassar sig till den nya skatten.

Effekterna av en eventuell beskattning pa konkurrensforhallanden i
trafiken, trafikfloden och handelsmonster samt miljoeffekter belyses i
kapitel 7.

| kapitel 8 behandlas de administrativa och tekniska forutsattningarna for
beskattning av brénslen for inrikes yrkesmaéssig sjofart samt for
beskattning av viss internationell sjofart efter bilateralt avtal med annat
EU-land. Dessutom diskuteras for dessa bada fall vilka anpassningar som
aktorerna inom de olika slagen av sjofart kan gora for att aktivt minska
skattebelastningen pa sin bransleanvandning.

| kapitel 9 dras vissa slutsatser av den analys som redovisats i de tidigare
kapitlen.
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2. Det nya energiskattedirektivets syften och regler nar det
galler beskattningen av sjofartens branslen

I samband med Sveriges EU-intrdde anpassades den svenska
energibeskattningen till da géllande EG-regler genom Lagen (1994:1776)
om skatt pa energi. Den anpassning till EG-reglerna som gjordes 1994
innebar att de tidigare svenska reglerna om en lagre skatteniva for
brannolja och diesel som anvénds i fritidsfartyg inte kunde behallas utan
att samma (hogre) skatteniva maste tillampas for ett visst slag av bransle
oavsett dess anvandningsomrade. Denna princip far frangas endast under
forutsattning att EG-rétten uttryckligen medger nedsattning av skatten for
en viss anvandning. A andra sidan foreskrev da géllande EG-regler att
skattefrihet skulle galla for forbrukning i fartyg som anvands till havs i
yrkesmassig verksamhet. Det innebar att &ven bensin som anvénds for
sadan verksamhet maste omfattas av skattefriheten, vilket inte var fallet
enligt da gallande svenska regler. Medlemsstaterna hade ocksa enligt da
gallande EG-regler rétt att medge skattelattnader for fartyg som anvands
yrkesmaéssigt i insjoar och andra inlandsvattendrag. | regeringens
proposition (Prop 94/95:54) sags att det inte finns anledning att géra nagon
skatteméssig skillnad mellan bransleforbrukning i fartyg till havs och
ovriga fartyg. Sammanfattningsvis innebar darfor anpassningarna av
skattereglerna for fartygsbranslen att den lagre beskattningen av drivmedel
(utom bensin) som gallt for privat anvandning togs bort och att all
bransleanvandning, alltsa dven anvandning av bensin, for yrkesmassig
sjofart skattebefriades. De reviderade svenska reglerna skulle tillampas
likformigt i alla inre svenska farvatten och till havs.

Skélen for det nya direktivet for beskattning av energiprodukter och
elektricitet &r bland annat att stodja en val fungerande inre marknad och att
miljoskyddskraven skall beaktas i gemenskapens 6vriga politik. Priserna
pa energiprodukter anges ocksa vara en avgorande faktor i gemenskapens
energi-, transport och miljopolitik. Ett syfte med det nya direktivet &r
saledes att ge ett Okat spelrum for att ta miljo- och transportpolitiska
hansyn vid energibeskattningens utformning.

Det nya direktivet 6ppnar mojlighet att omprova den skattebefrielse som
idag tillampas i Sverige for bransle som anvéands for yrkesméssig sjofart.
Som redan namnts ovan definierar direktivet bland annat miniminivaer for
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medlemsstaternas skatt (oraknat moms) pa energiprodukter som anvands
som motorbransle eller for uppvarmningsandamal

Enligt direktivet far medlemsstaterna sjalva vélja vilka indirekta skatter
(punktskatter, inte moms) som skall rdknas in vid bedémningen av hur de
nationella skattenivaerna forhaller sig till direktivets minimiskattenivaer.
Det &r ocksa tillatet att inom ramen for att minimiskattesatserna respekteras
differentiera skattesatsen t.ex. med avseende pa produktens kvalitet och for
speciella anvandningsomraden t.ex. lokal kollektivttrafik,
ambulanstransporter, fardtjanst, den offentliga férvaltningens transporter.

I direktivets artikel 14.1, stadgas att medlemsstaterna skall bevilja
skattebefrielse for vissa anvandningsomraden av energiprodukter. Till
dessa anvandningsomraden hor anvandning som flygbransle for annan
luftfart &n privat néjesflyg och anvandning som bransle for sjéfart inom
gemenskapens farvatten (inklusive fiske) annat an i privata nojesfartyg.

| artikel 14.2 sags dock att medlemsstaterna far begransa
tillampningsomradet for skattebefrielse for sjofart till att galla
internationella transporter och transporter mellan medlemsstaterna. Det
betyder att skattebefrielse inte behover beviljas for inrikes sjofart.

| artikel 14.2 sdgs vidare att om en medlemsstat har ingatt ett bilateralt
avtal med en annan medlemsstat far den gora undantag fran skattebefrielse
for sjofarten mellan landerna.

| artikel 15 regleras ytterligare mojligheter for medlemsstaterna att tillampa
fullstandig eller partiell skattebefrielse eller skattenedsattning. I artikel
15.1 e anges salunda att denna mojlighet géller for person- och godstrafik
pa jarnvag samt i 15.1 f, att mojligheten till skattebefrielse eller
skattenedsattning ocksa galler for energiprodukter som levereras for
anvandning som bransle for sjofart pa inre vattenvagar annat &n i privata
nojesfartyg.

Om skattebefrielse inte beviljas for inrikes sjofart eller for sjotrafik mellan
tva medlemsstater ar det dock tillatet att tillampa en skatteniva som ligger
under de miniminivaer som stadgas i direktivet. De miniminivaer som man
har narmast bor ha i atanke som referensvarden ar de som galler
motorbranslen och som aterfinns i direktivets bilaga 1, tabell A.
Minimiskattenivan for t ex dieselbrannolja anges dar fran och med 1/1
2004 till 302 € per 1000 liter (motsvarar da detta skrivs ungefar 2,75
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kr/liter med den officiella omrakningskurs mellan euro och svenska kronor
som skall tillampas enligt direktivet). | artikel 2.3 sags att andra
energiprodukter dn de for vilka en skatteniva faststallts i direktivet
beskattas i niva med skattesatsen for likvardigt bransle i motsvarande
anvandning. Detta indikerar att man for tyngre fartygsbrénslen bor
forestalla sig att en minimiskatteniva skulle ligga i paritet med vad som
géller for dieselbrénnolja.

I direktivets artikel 6 anges att skattebefrielse eller skattenedsattning
antingen kan beviljas direkt, genom en differentierad skattesats eller
genom aterbetalning av hela eller delar av skatten.

De nya reglerna om beskattningen av sjofartens branslen ger saledes ett
betydande utrymme att utforma de aktuella skatterna utifran miljo- och
transportpolitiska utgangspunkter.

I inledningstexten till det nya direktivet om beskattning av energiprodukter
framhalls att beskattningen av energiprodukter &r ett av de instrument som
ar tillgangliga for att malen for Kyotoprotokollet skall kunna uppnas. Det
innebér att ett av syftena med energibeskattningen delvis dverlappar syftet
med den handel med utslappsrétter for véxthusgaser inom EU och globalt
som for narvarande &r under inférande.

Direktivet 2003/87/EG om ett system for handel med utsl&ppsratter for
vaxthusgaser inom gemenskapen syftar till (artikel 1) att pa ett
kostnadseffektivt och ekonomiskt effektivt sdtt minska utslédppen av
vaxthusgaser. Pa sikt kan denna handel med utslappsrétter, enligt den
utveckling som skisseras i direktivet, komma att breddas till att omfatta
ocksa transportsektorn och da komma att paverka forutsattningarna for
punktskatterna pa energi, koldioxid och svavel inom sj6fartens omrade.
Om man pa sikt skulle integrera sjofarten i utsldappshandeln breddas dess
bas och darmed ocksa mojligheterna till kostnadseffektiva anpassningar
med hansyn till priset pa utslappsratterna. Den svenska beskattningen av
energi, koldioxid och svavel for sjofartens branslen kan i ett sadant lage
behbva anpassas, t ex genom att koldioxidskatten lyfts ut ur den idag
gemensamma ramen for beskattning av branslen.
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3. Nuvarande svenska energiskatter samt beskattning av
sjofartens branslen

3.1 De svenska energiskattesatserna i forhallande till direktivets
miniminivaer
Punktskatterna pa branslen &r sa kallade EU-harmoniserade skatter. De

svenska energiskatter som géller fran och med den 1 januari 2005 och
direktivets minimiskattesatser sammanfattas i nedanstaende tabell.

Tabell 3.1 Svenska punktskatter p& energi fran och med den 1 januari 2005

jamfort med direktivets minimiskattenivaer for motorbranslen. Svenska
kronor per 1000 liter. En euro = 9,0588 SEK.

Dir 2003/96/EG

Energi- Koldioxid 1.1. 1.1.
skatt -skatt Summa 2004 2010
Bensin, miljoklass 1 2840 2120 4960 3252 3252
Bensin, miljoklass 2 2870 2120 4990
Alkylatbensin 1270 2120 3390
Annan bensin
(blyhaltig) 3540 2120 5660 3814 3814
Dieselolja, eldningsolja,
fotogen 2736 2989
med markamnen 735 2609 3344
Utan markamnen, Mk1 1036 2609 3645
Utan markamnen, Mk2 1279 2609 3888
Utan markamnen, MK3 1600 2609 4209

Miljoklasserna paverkas bland annat av oljeprodukternas innehall av
svavel och aromatiska kolvaten. Svavelskatt tas ut for oljeprodukter som
innehaller mer an 0,05 viktsprocent svavel. Svavelskatten ar 27 kr per
kubikmeter olja for varje tiondels viktsprocent, vilket motsvarar 30 kr per
kilo svavelinnehall i branslet. For svavelhalt mellan 0,05 och 0,2 avrundas
svavelhalten vid skatteberékningen till 0,2.

Av tabellen framgar att de svenska totala svenska bréansleskatterna ligger
over direktivets miniminivaer medan energiskatten tagen for sig inte
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uppgar till direktivets miniminivaer. Som namnts ovan kan dock varje
medlemsland vélja att rakna in samtliga olika punktskatter pa branslen vid
jamforelse med minimiskattenivaerna. Moms réknas inte in i
skattejamforelsen i detta sammanhang.

3.2 Nuvarande svenska system for skattebefrielse av
bransleférbrukning for yrkesmassig sjofart

Generellt &r idag branslen som anvénds i fartyg som inte anvéands for privat
andamal befriade fran energiskatt och koldioxidskatt. Branslen som
levereras till fartyg som anvénds for privata dandamal beskattas daremot
fullt ut.

Den nuvarande svenska lagstiftningen (lag 1994:1776 om skatt pa energi)
och olika foreskrifter gor det mojligt att i praktiken realisera skattefrineten
pa olika satt. Det sker dels genom att det & mojligt for en leverantor av
branslen (upplagshavare) att direkt leverera obeskattat brénsle till
bunkertankarna i ett fartyg. En forbrukare som bedriver yrkesmassig
verksamhet med fartyg kan ocksa anstka om godkannande som
skattebefriad forbrukare. Vid prévning av ansokan vags den sdkandes
ekonomiska forhallanden och dvriga lamplighetsfaktorer in. Om ansokan
godtas kan denna forbrukare fa leverans av obeskattat bransle. En
skattebefriad forbrukare ar skyldig att ha en sarskild bokforing for inkop,
forbrukning och lager av branslet. Om leverans skett av beskattat bransle
for ett skattebefriat &ndamal, t ex yrkesmassig anvandning av fartyg, finns
ocksa majligheten att aterbetala skatten efter ansokan pa sarskilda
blanketter utfardade av Skatteverket.

Skattskyldigheten for energiskatt faller pa de godkénda upplagshavarna
som har fatt Skatteverkets tillstand att med uppskjuten beskattning
“tillverka, bearbeta eller i storre omfattning lagra EU-harmoniserade
branslen”. Upplagshavare skall normalt stélla sékerhet for betalning av
skatten. Antalet skattskyldiga for branslen inklusive bensin var ca 600 ar
2003.

Den praktiska tillampningen av skattebefrielsen for yrkesméssig sjofart
faller idag pa leverantorerna av branslen (upplagshavarna) och kriterierna
for skattebefrielse ar relativt enkla. Avdragsratt galler for leveranser som
tagits ombord for forbrukning i skepp. Upplagshavare maste kunna styrka
att branslet levererats in i skeppet, men leveranttren ar inte skyldig att
undersoka om skeppet anvands yrkesmassigt eller privat. Brukaren av
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skeppet far dock bara anvanda skattebefriat bransle om skeppet anvands
yrkesmaéssigt. Genom denna konstruktion har ansvaret for att det brénsle
beskattas som anvands for privat bruk i skepp lagts pa brukaren och inte pa
leverantoren. | dagens system finns darfor ett kontrollproblem nér det
géller att sakerstalla att ratt skatt betalas for forbrukning i fartyg for privat
anvéandning. Denna gransdragning underlattas i vissa fall av systemet med
godkanda skattebefriade forbrukare. Systemet med aterbetalning i
efterskott ger ytterligare en mojlighet om det vid leveranstillféallet ar oklart
eller opraktiskt att avgdra om forbrukningen &r skattebefriad eller inte.

En betydande del av brénsleleveranserna sker idag inte direkt mellan
upplagshavare och férbrukare utan olika typer av mellanhénder
forekommer, vilket enligt underhandsuppgift fran Skatteverket har medfort
vissa svarigheter i skatteuppborden.
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4. De nuvarande bransleskatterna i forhallande till
sjofartens marginalkostnader

Fran transportpolitisk synpunkt ar det av intresse att belysa hur en
beskattning av sjofartens branslen enligt de mojligheter som Gppnas av
direktivet forhaller sig till den transportpolitiska ambitionen att genom
skatter och avgifter sa langt som mojligt internalisera trafikens externa
kostnader. | detta kapitel sasmmanfattar vi darfor det radande svenska
kunskapslaget nér det géller de externa kostnaderna for sjofartens utslapp
till luft och diskuterar relationen mellan téankbara skattenivaer och de
externa kostnaderna. Med hénsyn till den orientering mot férbrukade
branslekvantiteter som ar naturlig vid en diskussion av energibeskattning
redovisas marginella externa kostnader per kvantitetsenhet bréansle.

Sjofartsverket har i sin slutrapport om sjéfartens avgiftsrelevanta
marginalkostnader for ar 2003 (Dnr 0302-04-01009, 2004-01-07) redovisat
berdkningar av marginalkostnaderna for fartygsgenererade utslapp till luft
réknat per ton bunkerolja med olika svavelhalt och berédknat med olika
varderingsmetoder. Berékningar har utforts endast for storre handelsfartyg
medan motsvarande berdkningar i stort saknas for mindre fartyg.

| det foljande sammanfattas de berdkningar av de samhallsekonomiska
kostnaderna for utslapp till luft fran fartyg som Sjofartsverket tidigare
redovisat. Dessa berakningar baseras pa emissionsfaktorer per ton
bunkerolja. Man bor halla i minnet att emissionerna fran ett visst fartyg
inte bara beror pa de standardiserade emissionsfaktorerna for bunkeroljor
utan aven pa fartygsmaskinernas bransleforbrukning per nyttiggjord
energienhet och pa forekomsten av reningsanordningar pa fartyget, t ex
katalysatorer eller partikelfilter.

Tabell 4.2 Emissionsfaktorer i kg utslappt mangd av respektive &mne per
ton anvand bunkerolja. Kélla Mariterm. Ur Sjofartsverkets slutrapport om
sjofartens marginalkostnader 2003.

Motortyp |CO, NO,” cO VOC PM
(varvtal)

Hogt 3200 70 9,0 3,0 15
Medel 3200 57 74 2,4 1.2
Lagt 3200 87 7.4 2,4 1.2

*) galler for fartyg med ordinara marinmotorer utan sarskilda NOx-sankande atgarder
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Vérderingen av utsléppen till luft har skett med tre olika ansatser ndmligen
ASEK, BeTa och ExternE. Separata varden per utslappsenhet for varje
amne géller for utslapp i farled och i hamn. | tabellerna 4.4 och 4.5 nedan
anges skadekostnaden for utslapp av olika amnen vid gang i farled
respektive for utslapp i hamn.

Tabell 4.4. Jamforelse mellan berdknade utslappskostnader enligt ExternE-
studien respektive ASEK vid gang i farled (Stockholmsfarleden). Kalla
Hamekoski et al (2002), SIKA 2002, Holland&Watkiss. Ur Sjofartsverkets
slutrapport om sj6fartens marginalkostnader 2003.

Slag av utslapp ExternE-varde |BeTa varde for ASEK-véarde
(kr/kg), Sverige vid 1998 ars | (kr/kg)
Hamekoski et |utsldppsscenario,
al 2002 prisniva 2000
NOX 13,9 23,4 60
CO 0,05 - 0
HC 2,13 6,1 30
PM 48 15,3 0
SO, 7,4 15,3 20
CO, 0,174 0,18 0,5

Tabell 4.5 Utslappsvarden for fartyg i hamn med véarderingar enligt ASEK.
Kr per kg. Lokala varden motsvarar nivan for Uppsala. Kalla SIKA rapport
2002:4. Ur Sjofartsverkets slutrapport om sjéfartens marginalkostnader

2003.
Regionalt/ | Lokalt Summa
globalt
CO2 15 0 1,5
NOx 62 15 77
CO 50 0 50
VOC/HC 31 25 56
PM 1 4275 4276
SO2 21 125 146

Med ledning av ovan redovisade emissionsfaktorer for bunkerolja och
skadekostnader per utslappt kvantitetsenhet av olika &mnen i olika miljéer
kan utslappens marginalkostnader beréknas. Féljande tva tabeller visar de
beréknade skadekostnaderna per ton bunkerolja fér utslapp fran fartyg till
luft dels vid gang i anlops- eller kustfarled dels for utslapp i hamn
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Tabell 4.6 Marginalkostnaden for utslapp till luft vid anvandning i

handelssjofarten av ett ton bunkerolja med olika svavelhalt. Gang med

reguljar marschfart vid svenska kusten. Redovisning med och utan CO2.

Kronor per ton bunkerolja. Ur Sjofartsverkets slutrapport om sjéfartens

marginalkostnader 2003.

Grund for utslappsvéardering Inklusive CO2 | Exklusive CO2
Svavel |Svavel |Svavel |Svavel
halt halt halt halt
2,3 0,5 2,3 0,5

ASEK 9746| 8990| 4946| 4190

BeTa 2647| 2096| 2071 1520

Externe (Elektrowatt-Ekono) 1718| 1452 1174 908

Tabell 4.7 Marginalkostnaden foér utslapp till luft i hamn vid anvandning i
handelssjofarten av ett ton bunkerolja med olika svavelhalt. Anvandning av

huvudmaskineri eller hjalpmaskiner. Redovisning med och utan CO2.

Kronor per ton bunkerolja. Ur Sjofartsverkets slutrapport om sjéfartens

marginalkostnader 2003.

Grund for utslappsvéardering Inklusive CO2 | Exklusive CO2
Svavel |Svavel |Svavel |Svavel
halt halt halt halt
2,3 0,5 2,3 0,5

ASEK 21541 | 16285| 16741 | 11485

BeTa 5487 | 2992| 4911| 2416

Externe (Elektrowatt-Ekono) 1753 | 1484 1209 940

| tabell 4.8 nedan redovisas en sammanfattande jamforelse mellan svenska

punktskatter pa branslen, EU:s minimiskattesatser och de beraknade

samhallsekonomiska kostnaderna for de utslapp till luft som uppkommer
vid férbranning av ett ton bransle.
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Tabell 4.8 Jamforelse mellan samhallsekonomiska marginalkostnader for
fartygs utslépp till luft och summan av svensk energi och koldioxidskatt
respektive EU:s minimiskatt. Kélla: Sjofartsverkets rapport om sjéfartens
marginalkostnader 2003, Dir 2003/96/EC och SFS 1994:1776. Kronor per ton
bunkerolja.

Marginalkostnad | Marginalkostnad | (Summa EU
enligt ASEK enligt ExternE svensk energi | minimi-
och skatt
koldioxidskatt)
| farled:
Bransle, 8990 1452 3645 2 736
MK1
Bransle, 9746 1718 4209 2736
MK3
I hamn:
Brénsle 16 245 1484 3645 2736
MK1
Bransle 21541 1753 4209 2736
MK3

Utslappskostnaderna varderade med ExternE-ansatsen har beréknats
utifran utslapp fran ett speciellt fartyg. Dessutom varderas inte vissa typer
av skadeverkningar, t ex férsurning i denna ansats. Man kan darfor inte
utesluta att utslapp fran andra fartyg med andra egenskaper kan ha
vasentligt hogre skadekostnader. Jamforelsen visar att saval svensk skatt
som EU:s minimiskatt ligger vasentligt under skadekostnaderna varderade
enligt gallande ASEK-varden medan saval svensk skatt som EU:s
minimiskatter ligger Over den skadekostnad som beréknats for det
specifika ExternE-fallet. Den gallande svenska energiskatten ligger under
men anda rimligt i niva med varderingen av de marginella
skadekostnaderna enligt ExternE.

Av de berékningar som redovisats ovan ar det uppenbart att den
yrkesmaéssiga sjofarten ger upphov till negativa externa effekter genom
utslapp till luft. Dessa externa kostnader ar pa grund av skattefriheten for
branslen for yrkesmassig sjofart inte internaliserade i de branslepriser som
forbrukarna moter. Fran transportpolitisk synpunkt vore det i princip
onskvart att de ndmnda externa marginalkostnaderna kunde internaliseras.
Beskattning av bransleanvandningen kan vara en vag att astadkomma
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detta, men det &r inte den enda vagen. Genom utvecklingen av systemet
med utslappsrétter for vaxthusgaser kan en koldioxidkomponent i
skadekostnaden kanske direkt internaliseras i det branslepris sjofartens
forbrukare betalar, oavsett i vilket europeiskt land bunkringen sker. For
ovriga skadekostnadskomponenter kan man for sjofart med storre fartyg,
forutom differentiering av hamn- och farledsavgifter, pa sikt tanka sig att
utveckla en internaliseringsmekanism som bygger pa den registrering av
fartygets fardvég genom AIS som inom kort &r obligatorisk for all trafik
med fartyg dver 300 GT. FOr mindre fartyg kan sannolikt denna mekanism
inte anvandas utan for dessa mindre fartyg maste antagligen en hogre
ambitionsniva betraffande internalisering av de externa kostnaderna for
utslapp till luft bygga pa beskattning av branslet.
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5. Bransleanvandningen for inrikes och utrikes sjofart

Det ar nddvandigt att uppskatta omfattningen av den bransleférbrukning
som skulle berdras av ett eventuellt borttagande av skattebefrielsen for
anvandning av branslen i yrkesméssig sjofart for att man skall kunna
bedoma fiskala och andra effekter. Det finns idag ingen aktuell enskild
kalla ur vilken man kan hamta uppgifter om brénsleanvandningen for
sjofarten och dess olika delomraden. I det foljande utnyttjas darfor flera
olika kallor for att uppskatta bransleanvandningen, namligen uppgifter fran
Skatteverket om skattebefriade bransleleveranser, data fran den officiella
energistatistiken, berdkningar grundade pa Sjofartsverkets
avgiftsdeklarationer och tillsynsregister for fartyg (FTS) samt data fran
branschorganisationer och enskilda forbrukare.

Mojligheterna att med hjalp av uppgifter fran skatteadministrationen
redovisa vilken bransleméngd som forbrukats for olika skattebefriade
andamal ar begransade. | den skattedeklaration som gors av
upplagshavarna redovisas avdrag for leveranser till luftfart och sjofart
under en och samma rubrik. De kvantiteter for vilka avdrag yrkats for ar
2003 fordelat pa olika bréanslen framgar av tabell 5 1 nedan.

Trots den sammanslagna redovisningen ar det mojligt att ha vissa
hypoteser betraffande brénslets anvandning. Med ledning av brénslets
karaktér och dess markning &r det mojligt att indirekt sluta sig till om
anvandningsomradet ar luftfart eller sjofart. Man kan utga ifran att
lagbeskattade omarkta branslena r tunga oljor som endast anvands i
sjofarten. Vidare anvands markt latt olja troligen enbart av fartyg
(inklusive handelsfartyg) medan hdgbeskattad olja av mk3 sannolikt
huvudsakligen omfattar flygbrénsle (flygfotogen).
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Tabell 5.1 Summa branslekvantitet levererat for anvandning i luftfart och
sjofart for vilken avdrag yrkats i energiskattedeklarationer for ar 2003. Kalla:
Skatteverket.

Typ av bransle Energi- Kvantitet Beréknat varde i kr Trolig
skatt m3 av skatteavdrag huvudsaklig
kr/m3 anvandning
Energi- CO2-
skatte- skatte-
avdrag, avdrag,
(mkr) (mkr)
Hogbeskattat
1)
Oljamk 1 1600 121 Fartyg
Oljamk 2 1600 0
Oljamk 3 1600 | 595368 953 Flyg
Lagbeskattat (2)
Markt olja 735 529 377 389 Fartyg
Omarkt olja 735 | 1251685 920 Fartyg
Totalt 2376 430 2 209 5 166

1) Latta brannoljor som &r omarkta
2) Léatta mérkta eller tunga omarkta oljor

Den samlade méngd brénsle for luftfart samt inrikes och utrikes sjofart for
vilken avdrag yrkats i deklarationer avseende 2003 var enligt tabell 5.1
ovan ca 2,4 miljoner m3. Detta motsvarar ett samlat skatteavdrag for
energiskatt pa ca 2,2 miljarder kronor och for koldioxidskatt pa 5,2
miljarder kronor eller totalt ca 7,4 miljarder kronor Grundat pa en den
bedomning av branslets anvandningsomrade som redovisas i tabellen kan
den samlade forbrukningen for yrkesmassig sjofart uppskattas uppga till ca
1780 tusen m3.

I den svenska officiella statistiken (serie EN 31) redovisas
bransleanvandning inom samfardseln, som bor omfatta ocksa all inrikes
sjofart. Bransleforbrukningen for utrikes sjofart sérredovisas. Enligt EN 31
SM 0401 som ger den senast tillgangliga helarsstatistiken (ar 2003) har
leveranserna av Eo 2-6 till utrikes sjofart okat med 37 procent fran ar 2002
till 2003, fran 1182 tusen m3 till 1620 tusen m3. Ar 2002 och 2003
levererades enligt den officiella statistiken de kvantiteter till utrikes sjofart
som framgar av tabell 5.2 nedan.
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Tabell 5.2 Summa branslekvantitet levererat for anvandning utrikes sjofart
ar 2003. Tusental m3. Kalla: Sveriges officiella statistik, EN 31 SM 0401.

Typ av bransle Ar 2002 Ar 2003

Dieselbrénnolja 46 78
Eldningsolja 1 129 124
Eldningsolja 2-6 1182 1620
Totalt 1357 1822

Ur den officiella statistiken (EN 31) kan man bara indirekt och partiellt fa
indikationer pa hur omfattande bransleanvandningen ar for inrikes sjofart.
Man kan férmoda att av den bransleanvandning som redovisas for
samférdsel kan leveranserna av tunga och latta eldningsoljor avse
leveranser till sjofart. For 2003 uppgick leveranserna av Eol och Eo 2-6
till samférdseln till 105 respektive 74 tusen m3 eller totalt 179 tusen m3.
Rimligtvis bor ocksa delar av dieselleveranserna till samfardseln avse
leveranser till sjofartssektorn. Leveranserna av flygfotogen sarredovisades
I EN 31 och uppgick 2003 till 942 tusen m3.

En avstamning kan goras mellan a ena sidan uppgifterna om
avdragsgrundande branslekvantiteter for sjofart och luftfart och a andra
sidan den officiella energistatistikens uppgifter. Den totala kvantitet enligt
energistatistiken som avser flygbransle och utrikes sjofart tillsammans med
kvantiteter som sannolikt avser inrikes sjofart uppgar till ca 3000 tusen m3
medan de av Skatteverket redovisade avdragsgrundande kvantiteterna
uppgar till 2400 tusen m3. Man kan ténka sig flera forklaringar till den
beraknade differensen pa 600 tusen m3. En majlighet ar att differensen helt
enkelt representerar kvantiteter till sjofart och luftfart som inte &r
avdragsgilla d v s privat forbrukning.

Med ledning av de deklarationer som ligger till grund for Sjofartsverkets
farledsavgifter har vi gjort en 6verslagsmassig berékning av den totala
forbrukningen av bunker for handelsfartyg storre &n 400 GT som utfor
inrikes transportuppgifter. Dessa transporter omfattar huvudsakligen
godstransporter men Gotlandstrafiken, som har en betydande
passagerartrafik, omfattas ocksa av berékningen. Den totala férbrukningen
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av bunkeroljor for inrikes sjofart med handelsfartyg ar 2001 grundat pa
avgiftsdeklarationer och vissa andra data om fartygen beréknas uppga till
ca 73 000 ton (ca 80 000 m3), varav mer &n 60 procent motsvarande ca 46
000 ton (drygt 50 000 m3) forbrukas av Gotlandstrafiken. Det betyder att
ovrig trafik forbrukar ca 28000 ton (ca 31 000 m3) bunker per ar. Enligt de
i tabell 5.1 ovan redovisade uppgifterna uppgick den totala skattebefriade
forbrukningen for sjofart till ca 1,8 miljoner m3 ar 2003. Det innebar att
den inrikes handelssjofarten med fartyg 6ver 400 brutto kan uppskattas
svara for drygt fyra procent av den samlade skattebefriade forbrukningen
for sjofart.

Nagot underlag som motsvarar avgiftsdeklarationerna finns inte for
berakning av brénsleférbrukningen for fartyg med en bruttodraktighet
under 400 GT eller for de fartyg som av andra skal ar undantagna fran att
betala farledsavgift. Det finns dock vissa mojligheter att med ledning av
den information som ér tillganglig fran andra kallor fa en viss, lat vara
mycket oséker, uppfattning om storleksordningen for dessa mindre fartygs
bransleforbrukning, som idag &r skattebefriad. Vi har gjort vissa
skattningar utifran nagra kallor som &r nagorlunda lattillgangliga. En av
dessa &r Sjofartsverkets FTS (Fartygs Tillsyns System) dér data for alla
fartyg (skepp och batar) som ér tillsynsobjekt for Sjofartsinspektionen
finns registrerade. En annan &r det register 6ver mindre passagerarfartyg
som fors av branschorganisationen SWEREF (Sveriges redareférening for
mindre passagerarfartyg) och som innehaller data om mindre
passagerarfartyg. Detaljerade data om bransleanvandningen finns ocksa
tillgangliga for Sjofartsverkets egna fartyg.

| det féljande gors uppskattningar av den arliga bréansleforbrukningen for
olika kategorier av fartyg utifrdn nagra olika kéllmaterial. En gemensam
grund for dessa berakningar &r relativt schabloniserade vérden for
brénsleférbrukningen for en viss nominell maskineffekt.
Brénsleforbrukningen for olika typer av fartygsmaskiner beraknas i
samtliga fall nedan med de varden som ges i tabell 5.3.
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Tabell 5.3 Specifik forbrukning i kg bunker per kwWh for de olika
maskintyperna vid fullt padrag. Kalla Mariterm. Ur Sjofartsverkets
slutrapport om sjofartens marginalkostnader 2003.

Motortyp (varvtal) Specifik férbrukning
Hogt 0,22
Medium 0,20
Lagt 0,18

For de mindre fartygen antas 70 procent av den maximala effekten
utnyttjas vid normal drift. .

Bransleforbrukningen for skepp och batar i Sjofartsverkets FTS

FTS omfattar svenskregistrerade fartyg av alla storlekar och saval skepp
(I>12 och b>4) som batar. Det innebér att detta register ocksa omfattar
svenskregistrerade handelsfartyg som har ett brutto pa minst 400 samt de
fartyg som finns i SWEREF:s register liksom Sjofartsverkets fartyg. | FTS
finns ca 2000 skepp och nara 6000 batar registrerade d v s totalt ca 8000
fartyg.

Av de ca 2000 registrerade skeppen ar ca 300 fartyg med ett brutto 6ver
400. De mindre skeppen som har ett brutto under 400 fordelar sig pa
foljande kategorier:

Tabell 5.4 Antal skepp under 400 brutto av olika typ i FTS. (endast skepp
med registeruppgifter om langd och bredd ingar i tabellen)

Arbetsfartyg som ej omfattas av kod 72-76 110
Bogser- och bargningsfartyg 149
Fartyg for personbefordran (max 12 pass) 257
Fiskefartyg 316
Forskningsfartyg 7
Oljetankfartyg 27
Passagerarfartyg 408
Passagerarfartyg som nyttjas i internationell trafik 3
Pram (fartyg utan eget framdrivningsmaskineri) 124
Ro/ro-fartyg 10
Tankfartyg, ospecificerat 2
Torrlastfartyg, allmént 47
Vagfarja (fler &n 12 pass) 20
Ovriga fartyg 124
Totalt 1604
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Den genomsnittliga maskineffekten ar ca 330 kW for de ca 1600 mindre
skeppen i tabellen ovan. Vid en antagen genomsnittlig utnyttjandetid pa
1500 timmar per ar skulle dessa mindre skepp tillsammans forbruka
uppskattningsvis ca 110 tusen ton bransle per ar.

Det finns som ovan namnts en betydande méngd batar, ca 6000,
registrerade i FTS. Fordelningen av dessa pa registrerade
anvandningsomraden framgar av tabellen nedan.

Tabell 5.5 Antal batar i FTS fordelade p& anvandningsomraden

Arbetsfartyg som ej omfattas av kod 72-76 1292
Bogser- och bargningsfartyg 301
Fartyg for personbefordran (max 12 pass) 938
Fiskefartyg 3250
Forskningsfartyg 8
Oljetankfartyg 5
Passagerarfartyg 91
Ovriga fartyg 135
Totalt ca 6000

Medeleffekten for de i FTS registrerade knappt 6000 batarna ar ca 80 kW.
Vid en antagen genomsnittlig utnyttjandetid pa 500 timmar per ar kan
bransleforbrukningen grovt uppskattas till ca 35 000 ton per ar.

Bransleforbrukningen for mindre passagerarfartyg i Sweref:s
fartygsregister

Medlemmarna i SWEREF disponerar ca 350 fartyg. Dessa fartyg som
anvands i kollektivtrafik till sjoss, taxibatar, fartyg for
kryssningsverksamhet och turer, vagféarjor mm. I bilden nedan illustreras
nagra olika typer av fartyg som ingar i SWEREF:s register.
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Bild 5.1. Nagra exempel pa fartyg som ingar i Sweref:s register. Kalla:
Sweref:s hemsida.

En oséker skattning grundad pa ett mindre urval av fartyg ur SWEREF:s
fartygsregister (30 av totalt 342) visar att den genomsnittliga
maskineffekten for dessa fartyg ar ca 790 hk motsvarande ca 590 kW.
Ingen information om driftstiden for dessa fartyg ar tillganglig.

Om man gor antagandet att den genomsnittliga drifttiden skulle uppga till
1200 timmar per ar for dessa fartyg och den specifika
bransleforbrukningen per kWh (se tabell 5.3 ovan) till 0,22 kg/kWh kan
den totala brénsleforbrukningen for fartygen i SWEREF:s register
uppskattas till ca 40000 m3.

Bransleforbrukning for Sjofartsverkets fartyg

Sjofartsverket anvander bransle for isbrytare, arbetsfartyg,
sjomatningsfartyg och lotshatar. Omfattningen av isbrytningsverksamheten
ar starkt beroende av vinterns svarighetsgrad och bransleforbrukningen,
som huvudsakligen utgors av tjockoljor, spanner dver ett brett intervall —
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ca 7000 - 30000 m3. Sjofartsverkets dvriga fartyg anvander dieselolja i de
ungefarliga kvantiteter som anges i tabellen nedan:
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Tabell 5.6 Sammanstéllning av den berdknade brénsleférbrukningen for
Sjofartsverkets egna fartyg

Typ av fartyg Ungefarlig
bransleférbrukning
per &r (m3)

Arbetsfartyg 1500
Sjomatningsfartyg 500
Lotsbatar 3000
Isbrytare, hjalpmaskiner ?
Totalt diesel 5000
Isbrytare, tjockoljor 7000-30000
Totalt alla brénslen 12000-35000

Sammanfattning av berakningarna av bransleférbrukningen for
inrikes yrkesmassig sjofart

| tabell 5 7 nedan sammanfattas de skattningar vi gjort ovan av
bransleforbrukningen for de svenskregistrerade fartyg som anvands i
yrkesmaéssig trafik och som inte ar skyldiga att betala farledsavgift.

Tabell 5.7 Sammanstallning av den grovt uppskattade bréansleférbrukningen
for svenskregistrerade fartyg som anvands yrkesmassigt och inte ar
skyldiga att betala farledsavgift.

Kategori av fartyg Skattad arlig forbrukning (m3)
Fartyg i SWEREF:s fartygsregister 40000
Sjofartsverkets fartyg (mittvérde) 20000
Ovriga skepp under 400 GT i FTS 80000
(inkl fiskefartyg)

Batar i FTS (ca 6000) 40000
Totalt 180000

De totala svenska brénsleleveranserna avseende skattebefriad forbrukning
for yrkesmassig inrikes och utrikes sjofart kan med anvandning av de
skattningar som redovisats ovan sammanfattas nedan :
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Leveranser till utrikes sjofart 1822 000 m®
Leveranser for anvandning i handelsfartyg

i inrikes trafik (inklusive Gotlandstrafiken

enligt berdkning ovan) 80 000 m?
Leveranser till svenskregistrerade fartyg <400

brutto (skepp och batar) som anvénds yrkesmassigt

(enligt tabell 5.5 ovan) 180 000 m®

Denna sammanstallning ger ocksa en utgangspunkt for bedémning av
skattebasernas potentiella storlek. De tva sista posterna, tillsammans

260 000 m3, skulle potentiellt beskattas om skattebefrielsen for
bransleanvandningen for inrikes yrkesmassig sjofart togs bort. Pa basen av
de uppgifter om antalet skepp och batar for olika anvandningsomraden som
redovisats ovan kan man anta att ca 50 000 m3 av den beraknade
bransleanvandningen avser fiskefartyg.

Det &r viktigt att halla i minnet att vi vid de berakningar som redovisats
ovan inte tagit hansyn till olika typer av anpassningsbeteenden, som kan
minska de branslevolymer som levereras i Sverige och darmed ocksa
skattebasernas storlek.

Bransleanvandning for trafiken pa vissa utrikeslinjer

Nar det galler fordelningen av bransleanvandningen for utrikes sjofart pa
olika typer av utrikes trafik med sjofart har vi inte haft mojlighet att gora
nagon heltackande beskrivning. Vi har dock gjort grova berékningar av
bransleatgangen for vissa fartygs trafik pa vissa linjer narmast for att
illustrera forbrukningens storleksordning. Darmed far man ocksa en grund
for en grov bedémning av hur trafikens kostnader i dessa relationer skulle
paverkas av en branslebeskattning grundad pa bilaterala
overenskommelser. De exempel pa relationer som vi valt representerar
trafik pa narliggande lander runt Nordsjon och Ostersjon. Skalet till att just
dessa relationer valts ar att vi bedomt att en branslebeskattning grundad pa
bilaterala 6verenskommelser ndrmast skulle kunna bli aktuell mellan
Sverige och relativt narbeldgna EU-lander med vilka det finns en
nagorlunda omfattande och frekvent linjesjofart.
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'"Tabell. 5.6 Beraknad arlig bransleférbrukning for nagra fartyg i linjetrafik
med nérliggande lander. Kalla: Sjofartsverkets avgiftsdeklarationer 2001
och Lloyds register fairplay. Ton bransle per ar.

Antal Fartygsnamn Beréknad

enkel- bransleforbrukning
Relation resor per ar, ton.
Umea - London 35 | Obbola 5040
Umea - London 35 | Ortviken 5040
Umea - London 35 | Ostrand 5040
Summa 15120
Umea - Rotterdam 35 | Obbola 4620
Umea - Rotterdam 35 | Ortviken 4620
Umea - Rotterdam 35 | Ostrand 4620
Summa 13860
Goteborg - Fredrikshamn 1882 | Stena Jutlandica 25366
Goteborg - Fredrikshamn 1296 | Stena Danica 17348
Summa 42715
Stockholm - Abo 732 | Silja Europa 40968
Stockholm - Abo 708 | Silja Festival 32647
Summa 73615
Trelleborg - Travemiinde 742 | Peter Pan 22331
Trelleborg - Travemiinde 752 | Nils Holgersson 19191
Trelleborg - Travemiinde 652 | Nils Dacke 14083
Trelleborg - Traveminde 652 | Robin Hood 13144
Summa 68749
Ystad - Swinoujscie 710 | Polonia 14378
Ystad - Swinoujscie 714 | Jan Sniadecki 9468
Ystad - Swinoujscie 686 | Mikolaj Kopernik 5392
Summa 29239
Totalt alla relationer 9736 243300

Linjetrafiken i de exempel som aterges i tabellen ovan representerar drygt

fyra procent av antalet anlop pa svenska hamnar 2003.

Bransleforbrukningen for trafiken enligt tabellen uppgar till totalt ca
243 000 ton vilket motsvarar drygt 13 procent av bransleleveranserna till
utrikes sjofart enligt ovan redovisade siffror ur den officiella statistiken.
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Man bor ater halla i minnet att de berakningar av volymer som redovisats
ovan ingen hansyn tagits till olika typer av anpassningar och atgarder inom
den aktuella sjcfarten for att minimera skattebelastningen. Till denna fraga

aterkommer vi i kapitel 8.
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6. Potentiella skatteintakter

Skatteintakterna i Sverige av att beskatta sjofartens branslen i enlighet med
de mojligheter som ges av det nya energiskattedirektivet beror av
levererade branslevolymer, skattenivan och sist men inte minst av hur
bransleleveranserna i Sverige eventuellt fordndras vid inférande av den
aktuella skatten.

| detta kapitel diskuterar vi vilka skatteintdkter som hypotetiskt skulle
kunna uppkomma i Sverige under forutséttning att inga sarskilda
beteendeanpassningar sker vare sig nar det géller omfattningen av den
verksamhet dar branslet anvands eller genom férandrat beteende for
branslepafylining, t ex genom bunkring utanfor svenskt omrade. | kapitel 7
och 8 nedan diskuteras sedan anpassningar som kan tankas ske i sjalva
verksamheten och som kan paverka bréansleforbrukningen respektive
sérskilda anpassningar som kan tankas ske for att minimera
skattebelastningen

Enligt direktivet far en eventuell skatt pa sjofartens branslen understiga
direktivets miniminivaer for beskattning av motorbranslen enligt bilaga 1,
tabell A. (se tabell 3.1 ovan). Narmast i illustrativt syfte har vi valt att i
tabell 6.1 nedan redovisa berdkningar av potentiella svenska skatteintakter
vid tre olika skattenivaer, namligen géllande svensk energiskatt,
minimiskatten enligt direktivet och den totala géllande svenska energi- och
koldioxidbeskattningen for motorbréanslen. En skatteniva motsvarande
gallande svensk energiskatt ligger under direktivets minimiskatteniva, men
denna niva motsvarar ungefar den externa miljokostnaden for utslapp till
luft fran bransleanvandning i sj6farten enligt den berakning med ExternE-
metoden som tidigare rapporterats av Sjofartsverket (se tabell 4.8 ovan).
Om fran svensk sida motivet for beskattning av sjofartens branslen &r
trafik- eller miljopolitiska kan denna jamforelse vara av intresse.
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Tabell 6.1 Potentiella svenska skatteintékter vid beskattning av fartyg i
inrikes trafik vid nagra olika skattenivaer

Skatteniva, kr/m3
Forbrukarkategori m3 1000 2736 4209
Minimiskatt Reguljar
Svensk enligt EU- svensk
energiskatt dir skatteniva
Potentiell skatteintakt, mkr/ar

Inrikes >400 ex Gotl 30000 30 82 126
Gotlandstrafiken 50000 50 137 210
Sjofartsverkets fartyg 20000 20 55 84
Ovrig yrkes <400, skepp 120000 120 328 505
Batar, yrkesmassig 40000 40 109 168
Totalt 260000 260 711 1094

Det bor &n en gang betonas att de i tabellen beraknade potentiella
skatteintakterna i Sverige for inrikes sjofart forutsatter att angivna
branslekvantiteter levereras och beskattas i Sverige. Forutsattningarna for
att sa kommer att ske diskuteras narmare i kapitel 7 och 8. Av tabellen
framgar att de potentiella svenska skatteintakterna fran inrikes sjofart ar
betydande och ligger mellan ca 250 och 1100 miljoner kronor per ar
beroende av vilken skatteniva som antas.

Vi har inte for denna rapport kunnat géra nagra mera precisa berakningar
for hur stora de potentiella svenska skatteintakterna skulle kunna bli vid en
beskattning av utrikes sjofart enligt bilaterala 6verenskommelser. Den
foljande diskussionen ar darfor relativt spekulativ. Det finns anledning att
férmoda att svenska leverantérer av bunkerolja i storre utstrackning
levererar bréansle till den reguljara linjesjofarten pa narliggande EU-lander
an till den mera langvéga och transoceana sjofarten. En betydande del av
leveranserna i Sverige av bunkerolja gar sannolikt till farje- och ro-pax
trafik. De stora trafikflodena i denna trafik & koncentrerade till ett mindre
antal linjer. Tio linjer pa fem lander (Finland, Danmark, Tyskland, Polen,
Norge) svarar tillsammans for mer an 75 procent av bade antalet
passagerare och antalet trailer (Sjofartsverkets sektorsrapport 2003, "Fokus
péa Ostersjon”). Det &r dock inte orimligt att tanka sig att den totala
bunkerforbrukningen for trafiken pa dessa tio linjer uppgar till narmare en
miljon ton bunker per ar och att bunkring reguljart sker antingen i Sverige
eller i ndgot av de andra ber6rda landerna. Om halften av bunkringen,
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d.v.s. ndarmare 500 tusen ton, sker i Sverige, skulle denna mycket
omfattande del av den reguljara linjetrafiken svara for knappt en tredjedel
av de totala svenska leveranserna for utrikes sjofart. Bilaterala skatteavtal
med de ndmnda sex landerna skulle saledes, om inga anpassningar sker,
sannolikt berdra leveranser av minst 500 tusen ton bunkerolja i Sverige.
Om dessa leveranser skulle beskattas med nuvarande svenska energiskatt,
ca 1000 kr/m3 skulle den hypotetiska skatteintédkten bli 500 miljoner
kronor.
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7. Effekter pa miljo, trafikslagsférdelning och
konkurrensférhallanden

En viktig utgangspunkt, kanske den viktigaste, for det nya ramdirektivet
for energibeskattningen &r att vidga mojligheterna att ta trafik- och
miljopolitiska h&nsyn vid utformningen av beskattningen. Ett led i detta ar
att utvidga mojligheterna att beskatta det bransle som anvands for
yrkesmassig sjofart och luftfart. Det fiskala intresset, som ocksa namns
som en av utgangspunkterna for direktivet, belystes i féregaende kapitel. |
detta kapitel diskuteras transportpolitiska aspekter inkluderande effekter av
en beskattning av sjofartens branslen pa miljo, trafikslagsfordelning och
konkurrensforhallanden for verksamheter utanfor transportsektorn

Som har framgatt ovan beror de utvidgade beskattningsmojligheterna for
sjofartens del flera relativt olikartade slag av yrkesmaéssig sjofart. Det ar
t.ex. frdga om sjofart mellan Sverige och andra EU-lander, svensk inrikes
kustsjofart for godstransporter, inrikes regional och lokal passagerartrafik
och farjetrafik, verksamhet for byggande, underhall och drift av
anlaggningar for sjofart, stod till sjofart i form av t ex bogsering och
lotsning, fisket, allehanda varu- och servicetransporter som sker pa ett
sadant satt att fartygstransport ar nodvandig eller fordelaktig. Dessa
verksamheter bedrivs under vitt skiftande organisatoriska och finansiella
villkor. For vissa delar av den reguljara passagerartrafiken spelar statligt
och kommunalt stéd en viktig roll for trafikens omfattning eller for att den
Overhuvudtaget bedrivs. Den verksamhet som anvander sjoburna dagliga
transporter ar ocksa ofta av glesbygdskaraktar. Vid den foljande
diskussionen av effekter av en utvidgad branslebeskattning for den
yrkesmassiga sjofarten ar det nodvandigt att i stor utstrackning halla isar
dessa ganska olikartade delar av den yrkesmassiga sjofarten.

Om man betraktar en utvidgad beskattning av sj0fartens brénslen som ett
transportpolitiskt medel bor dess effekter relateras till transportpolitikens
huvudmal om samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet.
Med hansyn till direktivets utgangspunkter for en eventuell skarpt
beskattning diskuterar vi sarskilt effekter pa det transportpolitiska delmalet
om en god milj6 med syftet att darigenom &ven técka in den miljopolitiska
aspekten av en utvidgad beskattning.

Det ter sig naturligt ur ett transportpolitiskt perspektiv att primért betrakta
en utvidgad skatt pa den yrkesmassiga sjofartens branslen som ett satt att fa
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de privata marginalkostnaderna for sjofarten att battre éverensstamma med
de kortsiktiga samhéllsekonomiska marginalkostnaderna. Detta kan ske
genom att skatten helt eller delvis internaliserar de externa kostnaderna.
Trots att det kan finnas flera olika slag av externa kostnader for den
yrkesmaéssiga sjofarten finns det anledning att tro att de externa
kostnaderna for utslépp till luft & dominerande. Den foljande diskussionen
av skattens miljoaspekter koncentreras darfor till denna komponent. Det &r
ocksa for den som det finns tillgang till mera systematisk kvantitativ
information. Man bor emellertid inte nja sig med enbart denna
effektanalys. Det ar ocksa angelaget att belysa vissa andra aspekter t ex
regionalpolitiska.

| kapitel 4 ovan konstaterades att de externa kostnaderna for utslapp till luft
fran den yrkesmassiga sjofarten idag inte alls &r internaliserad i
branslepriserna. Handelssjofarten dver 400 brutto betalar dock farleds- och
hamnavgifter, som skulle kunna anses i varje fall delvis internalisera
marginalkostnaderna for utslapp till luft pa svenskt territorialvatten. Med
de nyligen genomforda forandringarna av farledsavgiften som skett enligt
forslagen i Ds 2003:41 ”Nya farledsavgifter” har de statliga
farledsavgifterna béattre anpassats till marginalkostnadernas storlek for
olika typer av fartyg och trafik. For den del av handelssjofarten 6ver 400
brutto som sker utanfor svenskt territorialvatten och for hela den dvriga
yrkesmassiga sjofarten kan man konstatera att det idag inte finns nagon
internalisering av de externa kostnaderna for utslapp till luft.

Som redan konstaterades i kapitel 4 ar det tveksamt om det &r mojligt att
astadkomma en internalisering av de externa kostnaderna for den mindre
nationella sjofartens utslapp till luft pa annat satt an genom en
branslebeskattning. FOr handelssjéfarten med storre fartyg finns daremot
pa langre sikt flera mojligheter, t ex infogande av transportsektorn i
systemet for handel med utslappsratter for koldioxid och eventuellt pa sikt
ocksa utveckling av liknande system for andra emissioner till luft,
vidareutveckling av farledsavgifterna och inférande av internaliserande
distansavgifter for sjéfarten genom anvandning av data fran det sa kallade
AlS-systemet. Det dr under alla omstandigheter nddvandigt att for de olika
typerna av sjofart se pa de samlade effekterna av alla olika skatter och
avgifter ur det transportpolitiska perspektivet.

Om man bortser ifran det fiskala intresset bor bransleskatternas niva och
eventuella differentiering bestammas for att sa val som mojligt spegla den
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externa kostnaden vid branslets anvandning. Denna externa kostnad beror
dock ocksa i hog grad pa egenskaperna hos de motorer som branslet
anvands i, pa motorernas anvandningssatt och pa anvandningsmiljon. Det
ar sedan lange valkant att dessa faktorer gor att en brénsleskatt inte &r ett
idealt instrument for att internalisera de externa kostnaderna for alla typer
av utslapp. Nar man funderar 6ver tankbara skattenivaer i detta
sammanhang bor man darfor ocksa noga dvervaga bransleskattens roll som
styrmedel och kompletterande alternativa medel bade sadana som redan ar
i bruk och sadana som skulle kunna introduceras. Eftersom det for alltfor
langt att fora denna diskussion till slut har har vi for de berakningar vi
redovisar nedan valt att gora antaganden om tankbara skattenivaer utan att
dessa skattenivaer kan sagas vara genomanalyserade med avseende pa de
aspekter som namnts ovan. Precis som vi gjorde da vi diskuterade det
fiskala perspektivet i kapitel 6 ovan ansatter vi nagra tankbara skattenivaer.

Effekter av en bunkerskatt pa handelssjofartens kostnader

Manga typer av effekter av en bransleskatt liksom deras storlek beror pa
vilken kostnadshojning for transporttjansterna som skatten medfor liksom
vilken relativ forandring i forhallande till andra lander och andra trafikslag
som den kan véntas leda till.

Bunkerkostnaden for kusttonnage som transporterar gods ar ca 15 - 25 %
av totalkostnaden vid ett bunkerpris pa ca 2000 kr/m3. For det mindre
tonnage som praktiskt taget uteslutande anvénds i inrikes sjofart varierar
sannolikt bunkerkostnadens andel av totalkostnaden mera bland annat
beroende pa fartygets utnyttjandegrad.

Fullt uttag av svenska punktskatter pa bréanslen (energiskatt och
koldioxidskatt) skulle betyda en skatt pa ca 3900 kr per m3 (se tabell 3.1
ovan). Om skatten helt valtras dver pa forbrukarna skulle priset pa
bunkerolja 6ka med 200 procent till ca 6000 kr/m3. Detta innebdr att den
totala (foretagsekonomiska) transportkostnaden for handelssjofart i inrikes
och utrikes trafik 0kar med ca 40 procent. FOr det mindre tonnaget ar den
relativa kostnadshéjningen sannolikt normalt sett mindre &ven om det kan
finnas undantag. En bransleskatt pa 1000 kr/m3, vilket ligger strax éver
skatten pa den lagbeskattade méarkta eldningsoljan, skulle med samma
forutsattningar i 6vrigt som anges ovan medfora en hdjning av totala
transportkostnaden for sjofart med 10 procent.
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Effekter pa transporterna med kustsjofart

Kustsjofarten, som praktiskt taget uteslutande transporterar gods,
konkurrerar i viss omfattning med andra trafikslag, huvudsakligen jarnvag
men ocksa i nagon man lastbil. Effekten pa sjofarten blir darfor beroende
av skattenivan men ocksa av om en samtidig férandring av beskattningen
sker for dessa trafikslag eller inte.

Oljeprodukter ar det dominerande godsslaget for den inrikes
handelssjofarten och stora produkter &r bensin, diesel och eldningsoljor.
Med den relativt betydande kostnadshdjning for sjotransporter som
beskattning av bransle for dessa transporter skulle kunna medféra, kan
man, om skatten pa andra trafikslag forblir oférandrad, forvanta sig tva
typer av effekter. En ar att konkurrenslaget for terminaler med langa
sjotransporter forsamras. Detta innebdr att dessa terminaler tappar
marknadsandelar till terminaler med kortare sjotransporter.
Lasthilstransporterna okar for att klara oljeférsorjningen fran terminaler
som ligger langre fran konsumtionsomradena. En annan effekt ar att
forsorjningen av vissa terminaler kan komma att flyttas helt eller delvis
fran sjofart till jarnvag.

For andra produkter &n olja kan man férvanta sig sma effekter &ven om
skattenivan skulle sattas i niva med de totala svenska punktskatterna for
branslen, d v s idag till mellan ca 3500 och 4000 kr/m3, vilket enligt ovan
motsvarar en relativ hojning av totalkostnaden for kustsjofarten pa narmare
40 procent. Modellsimuleringar som genomférts av SIKA som underlag
for denna studie (se bilaga 1), indikerar att det skulle erfordras betydligt
storre kostnadshojningar for att nagon Gverflyttning dverhuvudtaget skall
ske. En mojlig effekt, som inte fangas av modellen, &r att
forsorjningskedjorna, i varje fall om kostnadshdjningarna blir stora, kan
komma att forandras. Forsérjningen kan i ndgon man komma att drivas i
riktning mot anvéndning av forsorjningskedjor som ger kortare
sjOtransporter eller dar transporterna dverfors till lastbil eller jarnvag.

Den diskussion som forts ovan forutsatter att beskattningen av vdg- och
jarnvagstransporter forblir oférandrad da skatten pa sjofartens bransle hojs.
Det ar inte sjalvklart att miljoeffekterna av den, lat vara blygsamma,
omfordelning som skulle ske &r positiv vare sig ur miljosynpunkt eller ur
ett samlat transportpolitiskt perspektiv.
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Effekter av beskattning av utrikes handelssjofart grundat pa bilaterala avtal

En bilateral beskattning av sjofartens branslen innebar olika typer av
forandringar av konkurrensvillkoren. Ett exempel &r att handelsmonstren
kan paverkas pa ett icke-neutralt satt. For par av lander som har en
omfattande sjoburen handel och som infor den aktuella beskattningen
kommer, allt annat lika, konkurrenslaget for handel mellan de tva landerna
att forsamras jamfort med andra handelsrelationer. Paverkan pa handeln
landerna sinsemellan kan ocksa vara starkt asymmetrisk t ex pa grund av
att varusammansattningen skiljer sig i de tva handelsriktningarna. Ett
exempel pa sddana asymmetrier i Ostersjoomradet &r att vissa lander har en
starkt ravaruorienterad export medan andra huvudsakligen exporterar
hogvardiga produkter. Energibeskattning av sjofarten kan da indirekt
uppfattas som ett satt att forsvara ravaruexporten och darmed gynna
alternativ forsorjning, t ex med inhemska ravaror, medan effekterna pa den
i motsatt riktning gaende exporten av hégvardiga produkter inte skulle
paverkas pa samma satt. Resmonster och turism kan ocksa paverkas.

En snedvridning av konkurrensvillkoren kan d&ven komma att uppsta
mellan olika trafikforetag, t ex rederier och flygféretag, som specialiserat
sig pa olika transportrelationer. De foretag som ar verksamma pa relationer
som berdrs av en skatt skulle da missgynnas i relation till foretag som
verkar pa relationer som inte beskattas. Inom oljehandeln kan foretag som
verkar i lander med en hogre beskattning av sjofartens branslen fa ett
forsamrat konkurrenslage jamfort med foretag i lander som behaller
skattefriheten.

Generellt kan man s&ga att de forandrade relativa konkurrensvillkor som
bilaterala skatter kan innebara medfor att verksamhet i nagon man kan
komma att flyttas fran de relationer som &r berdrda av en eventuell skatt. |
dessa fall kan man knappast rakna med att nagon positiv miljoeffekt
uppkommer. Betydelsen av dessa anpassningar till férandrade
konkurrensforhallanden beror dock vésentligen pa storleken pa de
kostnadsforandringar for de berdrda transporterna som energiskatten skulle
medfdra och pa i vilken grad skatten faktiskt valtras 6ver pa
transportkoparna. Ju fler bilaterala avtal for beskattning av sjofartens
branslen som tréffas i svenskt naromrade och ju mer konsekvent ett
enhetligt synsatt pa internaliseringen av externa kostnader tillampas for
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alla trafikslag desto mindre ar risken for att anpassningar som sker inte ar
effektiva ur ett samhallsekonomiskt perspektiv.

Om man skulle lyckas genomféra en verkningsfull och transportpolitiskt
motiverad internaliserande beskattning bilateralt bor dock vissa direkta
transportpolitiskt gynnsamma effekter uppnas genom att priserna battre
avspeglar verksamhetens fulla kostnader och genom att incitament skapas
till battre bransleeffektivitet. Om en eventuell skatt skulle vara
differentierad efter t ex svavelhalt skulle en ytterligare forstarkning ske av
det incitament for anvandning av lagsvavlig olja som redan finns inbyggt i
de svenska farledsavgifterna.

Effekter av beskattning av sjofartens bréanslen pa forutsattningar for
utveckling av den europeiska narsjofarten och for Marco Polo programmet

EU:s Marco Polo program syftar till att flytta godstransporter fran vag till
jarnvég och sjofart. Den principiella grunden for programmet synes vara en
allmén forestéllning om att de samhalleliga marginalkostnaderna for
vagtransporter ar betydligt hogre &n motsvarande kostnader for sjofart och
jarnvag. En beskattning av sjofartens bransle grundad pa bilateral
dverenskommelse som infors partiellt for sjofarten skulle pa marginalen
kunna leda till vissa overflyttningar av trafik fran sjofart till vag och
jarnvég och darfor inte i sig ligga i linje med Marco Polo programmets
intentioner.

Effekter pa den inrikes sjéfarten med fartyg under 400 brutto

Som framgatt ovan omfattar denna sjofart ganska manga och delvis
disparata verksamheter, t e x fiske, linje- och bestéllningstrafik for
passagerare, bogsering, arbeten i vattenomraden, varu- och
servicetransporter, Sjofartsverkets transporter och arbetsfartyg mm. Endast
en del av denna yrkesmassiga sjofart kan betraktas som huvudsakligen
transportverksamhet. Det galler passagerartrafiken, vagférjornas
verksamhet och vissa varu- och servicetransporter. | manga av de 6vriga
verksamheterna, t ex fiske, bogsering, sjofart i samband med drift,
underhall och byggande av anlaggningar, service till sjéfarten mm ar
fartygen starkt integrerade i verksamheten. Vi diskuterar effekterna av en
utvidgad branslebeskattning forst for den transportinriktade delen av denna
del av sjofarten och darefter for fisket och 6vrig verksamhet.
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Passagerartrafiken omfattar lokal/regional kollektivtrafik,
bestallningstrafik, kryssningstrafik och persontransporter pa vagfarjor.
Denna trafik har en blandad finansiering, men den linjebundna trafiken &r
till viss del subventionerad inom ramen for
trafikhuvudmannaorganisationen. Den absoluta huvuddelen av végfarjorna
finansieras direkt 6ver VVagverkets anslag. Den del av bestallningstrafiken
som galler skolskjuts och fardtjanst betalas ocksa éver kommunala anslag.
Helt privat finansierade &r kryssningstrafiken och vissa delar av
taxitrafiken.

Man kan férmoda att brénslekostnadens andel av de totala kostnaderna ar
relativt mindre betydelsefulla for denna verksamhet &n foér nationella och
internationella gods- och passagerartransporter med storre fartyg. Vid en
branslekostnadsandel p& 10 procent medfér en skatt pa 1000 kr/m® en
héjning av de totala kostnaderna med 5 % medan en skatt p& 4200 kr/m?
skulle ge en hojning av totalkostnadsnivan med ca 20 %. Den
kostnadshajning for trafiken som en skattehtjning pa branslet skulle
medfora skulle leda till en kombination av taxehdjningar, 6kningar av
kommunala subventioner och trafikindragningar. Anpassningarna skulle
sannolikt inte bli sarskilt stora vid den lagre skattenivan men bli relativt
omfattande vid den hogre.

Saval havs- som kustfiske &r starkt internationellt konkurrensutsatt. Man
kan darfor formoda att en separat svensk branslebeskattning som ocksa
omfattar fisket i sig skulle leda till ytterligare utslagningar inom svensk
fiskerinaring. | varije fall for de storre fiskefartygen som opererar pa
internationella fiskevatten finns det dock goda mdjligheter att undvika en
eventuell skatt genom bunkring utanfér Sverige.

For ovrig yrkesmassig verksamhet som pa olika satt utnyttjar fartyg ar
branslets kostnadsandel sannolikt &nnu mindre an for passagerartrafiken
med mindre fartyg. Ocksa for denna verksamhet finns det anledning att
forvanta sig kombinationer av olika anpassningar fran foretagens sida, t ex
atgarder for att 6ka energieffektiviteten, tekniksubstitution, organisatoriska
atgarder och ocksa vissa prishdjningar. Aven vid stora
bransleskattehdjningar blir dock kostnadsgenomslaget sannolikt relativt
litet fOr de aktuella verksamheterna. De aktuella verksamheternas starka
fysiska anknytning till svenskt omrade gor att flyttning av verksamhet till
andra lander inte kan berdknas ske i namnvard omfattning.

Sid 47



Forutsattningar for och effekter av beskattning av sjéfartens bréanslen

8. Forutsattningar for beskattning av branslen for inrikes
sjofart och enligt bilateralt avtal for utrikes sjofart

| detta kapitel summeras inledningsvis kortfattat hur skattebefrielsen for
yrkesmassig sjofart astadkoms i nuvarande system och vilka mekanismer
som anvands for att hindra att bransle for skattebefriade andamal gar till
annan anvandning. Dérefter diskuteras hur en beskattning av bransle for
yrkesmassig inrikes sjofart skulle kunna genomforas och nagra olika
anpassningar for att undvika skatten som kan forvantas. Avslutningsvis
behandlas motsvarande fragor for en eventuell branslebeskattning grundad
pa bilaterala avtal.

Kort om administrationen av nuvarande system for skattebefrielse av
yrkesmassig sjofart

Anvandning av energi ar idag generellt skattepliktig och beskattning sker
genom energiskatt. Dessutom skall koldioxidskatt betalas vid anvandning
av fossila branslen och i vissa fall ocksa svavelskatt. Som framgatt av
kapitel 3 ovan &r s.k. upplagshavare, d v s producenter av oljeprodukter
och oljehandelsforetag, skattskyldiga. Det forhallandet att den
yrkesmaéssiga sjofarten idag inte &r skyldig att betala energiskatt,
koldioxidskatt och svavelskatt for sin bréansleanvandning innebar darfor ett
undantag fran den generellt gallande skatteplikten. I praktiken astadkoms
undantaget genom att upplagshavarna gor avdrag for leveranser till olika
skattebefriade d&ndamal, t ex yrkesmassig sjofart och luftfart.

Upplagshavarna har en strikt skattskyldighet, dvs. de &r skyldiga att betala
skatt for leveranser av bréanslen om de inte kan visa att leverans skett till ett
skattebefriat andamal. Darmed har upplagshavare ett incitament att
kontrollera att branslet faktiskt gar till sadana andamal. For sjofart uppfylls
detta kontrollkrav i praktiken t ex om upplagshavaren faktiskt fyller
brénslet ombord i skeppets bunkertankar och att leveransen kan
dokumenteras genom t ex leveranssedel. Om leverans sker till mellanhand
for vidare leverans till skattebefriat andamal, t ex till ett rederi som i sin tur
levererar branslen for bunkring av fartyg, ar upplagshavaren skyldig att
forvissa sig om att branslet slutligen hamnar i den avsedda skattebefriade
anvandningen. Som ovan namnts medfor denna leverans via mellanhander
vissa kontrollproblem.
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Beskattning av branslen for den inrikes sjofarten

Om anvandning av branslen i yrkesmassig inrikes sjofart fortsattningsvis
inte skulle vara skattebefriad minskar dels omfattningen av det avdrag som
gors i skatteredovisningen for leverans till skattebefriade andamal, dels
uppkommer ett nytt gransdragningsproblem mellan leveranser till
beskattad inrikes och obeskattad utrikes sjofart. Ett upphévande av
skattebefrielsen for den yrkesmaéssiga sjofarten okar primért skattebasen
genom att den volym som ar skattebefriad minskar. Kontrollproblemet for
skatteadministrationen bor ocksa bli mera hanterligt dels genom att antalet
mellanleverantérer som levererar skattebefriat bransle sannolikt minskar
dels genom att antalet skattebefriade forbrukare minskar avsevart.

Ett upphdvande av skattebefrielsen for inrikes yrkesmaéssig sjofart kan leda
till vissa beteendeanpassningar for att undvika skatten eller till
skatteundandragande. En mojlighet &r att bransle fylls pa (vilket i lagens
mening ar liktydigt med forbrukning) utanfor svenskt jurisdiktionsomrade
antingen genom att tankning sker i angréansande land med fortsatt
skattebefrielse eller l1agre skatt (granshandel) eller genom att tankning sker
till sjoss utanfor svenskt territorialvatten. Fiskefartygen ar en kategori av
forbrukare som sannolikt relativt enkelt och i betydande omfattning kan
anpassa sin tankning i denna riktning. Denna typ av anpassningar kan
enligt vad Sjofartsverket kan bedéma vara svara att paverka inom ramen
for géllande internationella regelsystem.

Det finns dock ocksa en risk for olika typer av fusk ocksa i ett system utan
skattebefrielse for den yrkesmassiga sjéfarten. En sadan mojlighet ar att
brénsle som tankas for uppgiven anvandning i utrikes sjofart i storre eller
mindre utstrackning faktiskt anvands ocksa i inrikes sjofart. Detta problem
bor dock kunna hanteras skatteadministrativt genom att skattefrihet hos
leverantorerna forutsatter att leverantéren kan visa att leverans skett till
fartyg som bevisligen bedriver internationell trafik som ar skattebefriad. I
praktiken torde detta dock komma att innebéra att skattebefriat bransle
anvands ocksa for inrikes transport till sjoss. Detta beror pa att en stor del
av de inrikes godstransporterna med sjofart utfors av fartyg som i
allmanhet ocksa bedriver internationell trafik for vilken skattebefrielse
aven fortsattningsvis skulle komma att galla.

Risken for att beteendeanpassningar och skatteundandragande skulle leda
till att de aktuella punktskatterna inte skulle betalas i full omfattning skiljer
sig sannolikt dels beroende pa skattenivan dels mellan olika typer av
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forbrukare. Aven med den lagsta skatteniva som diskuteras i denna rapport,
en skatt pa ca 1000 kr/m3 som &r i nivd med nuvarande svenska
energiskatt, uppkommer ett relativt starkt incitament till olika typer av
gréanshandel, som kanske framst skulle utnyttjas av det relativt stora antalet
mindre svenska skepp. Det har darfor sarskilt stor betydelse for
effektiviteten i en svensk beskattning hur mojligheten till skattebefrielse
behandlas i Danmark, Finland (Aland) och Norge. En stor roll spelar ocksa
vilken reell omfattning bunkring av fartyg till sj6ss utanfor svensk
jurisdiktion kan fa eftersom anvéandning av bréansle tankat pa detta sétt
rimligen inte kan forbjudas.

Beskattning av branslen for utrikes sjéfart genom bilaterala
overenskommelser

Normalt skall enligt direktivet bransleanvandning for internationell sjofart
vara skattebefriad. Tva EU-lander kan emellertid enligt direktivet bilateralt
komma Gverens om att leveranser av bransle som anvands for sjofart
mellan de tva landerna inte skall vara skattebefriad. Motsvarande
avtalsmojlighet finns dven for luftfarten mellan tva EU-lander.

Det kan finnas t ex miljo- och transportpolitiska och/eller fiskala skal till
att denna typ av bilaterala 6verenskommelser skulle kunna vara av intresse
for de berorda landerna. Ett viktigt transport- och miljopolitiskt skal kan
vara att en skatt pa bransleanvandning for sjofart mellan tva lander leder
till en battre internalisering av sjofartens externa kostnader och déarmed
skapar incitament for utveckling av t ex mera energieffektiva
transportlésningar. Den snedvridning som dagens skattefrinet mojligen
medfor i forhallande till landbaserade transportlosningar skulle ocksa
minska.

Det finns dock ocksa argument emot denna typ av beskattning.

Om skattebefrielsen tas bort for sj6fart mellan Sverige och vissa andra
lander kan bunkringen for den berdrda utrikes sjofarten komma att flyttas
till 1ander och platser utanfor de berérda landernas jurisdiktion.
Omfattningen av sadana forflyttningar av bunkringen kan bedémas bero
saval pa skattens niva som pa vilka lander som berérs av
skatteforandringen. Det ar inte orimligt att tdnka sig att hela den
forbrukning for den utrikes sjofart som berors av branslebeskattningen
skulle komma att ske utanfor de avtalande landernas jurisdiktion. En sadan
anpassning av beteendet ar férknippad med reala samhallsekonomiska
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kostnader som direkt motverkar beskattningens transportpolitiska syften.
En anpassning av bunkringen pa detta satt skulle ocksa innebéra att
oljeféretagen i Sverige kommer att tappa marknadsandelar nar det galler
bunkring for den sjofart som berérs av skatteférandringen.

De potentiella snedvridningar av konkurrensen for olika néringar i de
beskattade landerna jamfort med andra l&nder som kan befaras vid ett
borttagande av skattefriheten for bransleanvandningen i sjofarten mellan
lander kan uppfattas som sa viktiga i de berorda landerna att det i praktiken
blir svart att komma Gverens pa bilateral basis. En viktig faktor som kan
paverka mojligheterna att traffa bilaterala avtal &r de svarigheter som
faktiskt finns att kvantifiera och dverblicka effekterna pa kort och lang sikt.
Det finns en genuin osakerhet i manga dimensioner. Skilda politiska
prioriteringar mellan tdnkbara avtalsparter t ex nér det galler medlen i
respektive lands milj6- och transportpolitik kan ocksé gora det svart att
komma till avtal.

Fran svensk sida gjordes for nagra ar sedan vissa sonderingar hos ett antal
grannlander runt Ostersjon rérande dessa ldnders intresse av att prova en
miljodifferentiering av farleds- och hamnavgifter enligt den modell som
tillampas i Sverige. Det visade sig att ett sddant intresse antingen var
mycket litet eller helt saknades. Sjofartsverket bedémer att det finns en
betydande risk for ett liknande utfall nar det galler att na bilaterala avtal
om beskattningen av sjofartens branslen. Forutsattningarna att uppna
bilaterala avtal 6kar dock sannolikt ju fler kombinationer av lander i
Sveriges narhet som ingar avtal. Detta talar for att arbete pa multilateral
basis kan vara ett nodvandigt forsta steg om man énskar utnyttja
energiskattedirektivets mekanism for bilaterala avtal.
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9. Nagra slutsatser

En skatt pa den yrkesmassiga sjofartens bréansle innebér fran
transportpolitisk synpunkt ett steg i ratt riktning for sjofart med mindre
fartyg genom att externa kostnader for utslapp till luft for denna del av
sjofarten internaliseras béattre. Dessa externa kostnader internaliseras inte
alls idag.

Aven for den inrikes och utrikes handelssjofarten innebar en beskattning av
branslet sannolikt ett steg i ratt riktning nér det géller internalisering av de
externa kostnaderna for utslapp till luft. Beroende dels pa hur man
betraktar sjofartens farledsavgifter dels pa att anvandningsmiljon till stor
del &r till havs, kan dock den 6nskvérda nivan for en internaliserande
bransleskatt for denna del av sjofarten vara lagre an den skatt man skulle
vilja tillampa for inrikes sjofart med de mindre fartygen.

Den beréknade potentialen for skatteinkomst for den samlade inrikes
sjofarten ar mellan 250 och 1100 miljoner kronor. Enligt de ovan
redovisade berdkningarna fordelar sig denna potential mellan olika slag av
sjofart/fartyg ungefarligen pa det satt som framgar av féljande tabell 9.1
och diagram 9.1.

Tabell 9.1 Potentiella skatteintédkter vid beskattning av bransleférséljningen
till den yrkesmassiga inrikes sjofarten

Slag av trafik/typ av fartyg Intervall for Procentuell
potentiell andel
skatteintakt
(mkr/ar)

Inrikes kustsjofart (gods) 30-125 12

Gotlandstrafiken 50-210 19

Sjofartsverkets fartyg 20-80 8

Fiskefartyg, skepp (egentligen i 40-160 15

stor omfattning internationell

verksamhet)

Fiskebatar 20-80 8

Mindre passagerarfartyg 40-160 15

Ovriga skepp mindre &n 400 GT 40-160 15

Ovriga batar 20-80 8

Totalt Ca 250-1100 100
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Det lagre vardet i intervallet for potentiell skatt motsvarar en brénsleskatt
pa 1000 kr/m3 och det hogre vardet 4200 kr/m3.

Diagram 9.1 Den relativa férdelningen av den potentiella skatteintakten
mellan olika typer av inrikes fartyg/sjofart. Illlustration till tabell 9.1.
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Nagra omfattande effekter pa de berdrda verksamheterna bedoms inte
komma att uppsta ens om beskattningen skulle realiseras fullt ut utom
mojligen for havs- och kustfisket, som &r mycket starkt konkurrensutsatt.
Det innebér ocksa att de omedelbara effekterna pa utslappen till luft kan
forvantas bli sma. Pa sikt kan dock storre effekter uppkomma genom
energieffektivisering, organisationsforandringar mm inom berérda
verksamheter. En betydande del av kostnadsokningarna i Gotlandstrafiken
och annan passagerartrafik inklusive vagfarjorna kan komma att behéva
tackas av Okade statliga och kommunala anslag/subventioner.

Det kommer sannolikt att bli svart att utnyttja skattepotentialen for den
inrikes kustsjofarten darfor att berorda fartyg ocksa anvands i utrikes trafik
samt for fiskeskeppen som har goda alternativa mgjligheter till bunkring.
Dérmed faller sannolikt omkring en fjardedel av skattepotentialen bort.
Man far ocksa rakna med att en viss granshandel med fartygsbransle
kommer att uppsta inom 6vriga verksamhetsomraden vilket, beroende pa
grannléndernas politik nér det géller beskattningen av sjofartens brénslen,
kommer att reducera den tillgdngliga skattepotentialen ytterligare en del,
kanske ned till 60 procent av den totala potentialen. Tjugo procentenheter
eller ca en tredjedel av den aterstaende skattepotentialen skulle betalas av
Gotlandstrafiken och ytterligare knappt 10 procentenheter skulle betalas av
kommuner och landsting respektive 8 procentenheter av Sjofartsverket.
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Det innebér att av den ursprungliga potentialen skulle endast ca 60 procent
kunna realiseras och mindre an hélften av den aterstaende skatten skulle
betalas utanfor den offentliga sektorn.

Ocksa for branslebeskattning for utrikes sjofart grundad pa bilaterala
Overenskommelser &r potentialen for skatteintakter betydande for de
berdrda landerna. Den dverslagsberdkning som gjorts i rapporten visar att
bilaterala avtal mellan a ena sidan Sverige och a andra sidan Finland,
Danmark, Norge, Polen och Tyskland for svensk del skulle kunna ge en
potentiell skatteintakt pa 500 miljoner kronor per ar. En sadan beskattning,
speciellt vid hoga nivaer, skulle dock kunna leda till en del omfordelningar
av forsorjningskedjor och passagerarfléden som styrs av
bransleskatteskillnaderna snarare &n skillnader i realekonomiska
forhallanden. Det finns inget som sager att sadana omfordelningar skulle
leda till positiva miljoeffekter. Speciellt vid hoga skattenivaer kan det
ocksa bli frdga om en omlaggning av rutterna for olika linjer for att
mojliggora fortsatt skattefri bunkring, vilket innebdr att skatten medfor en
real kostnadsékning och da delvis motverkar sitt syfte.

Mot bakgrund av att det kan finnas en oséaker men reell risk for
snedvridningar av konkurrensen i olika verksamheter samt med ledning av
tidigare erfarenheter fran forsok med bilateral samordning av
miljodifferentierade sjofartsavgifter, bedémer vi att det skulle vara svart
for Sverige att na bilaterala 6verenskommelser om beskattning av
sjofartens brénslen endast med ett eller ett par andra lander. En
forutsattning for framgang ér sannolikt ett bredare multilateralt samarbete
som en forberedelse for ett storre antal bilaterala avtal.
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Bilaga 1 Simulering av trafikeffekter av inforande av
energiskatt pa bunkerolja for inrikes sjofart

Inge Vierth, SIKA
John Mc Daniel, SIKA
2004-12-17, kompletterad 2004-12-29

Enligt statistiken lastades och lossades &r 2001 cirka 24,4 miljoner ton.? Av
denna godsmangd avbildas cirka 21 miljoner ton i basalternativet (Bas
2001) nedan. De viktigaste varugrupperna utgors av oljeprodukter (cirka
63 procent) och jord och sten m.m (cirka 18 procent).

Bunkerpriset antas ligga pa 1800 kr/ton motsvarande 2000 kr/m®

| det av Sjofartsverket angivna huvudalternativet simuleras en tredubbling
bunkerkostnaden for inrikes sjofart till 6000 kr/m®. Detta motsvarar ett
antagande om att skatten pa bunkerolja sétts till ca 4000 kr/m3 vilket ar
den niva som idag galler for energi- och koldioxidskatten tillsammans.
Som kanslighetsanalyser testas en férdubbling samt en fyra-, fem och
niodubbling av bunkerkostnaderna.

I analysen med Samgodsmodellen antas

- konstant efterfragan pa godstransporter,
- ingen tréngsel i v&g- och jarnvagsnatet

Berakningarna tyder pa marginella effekter pa fordelningen av de
transporterade kvantiteterna pa trafikslagen. Vid en tredubbling av
bunkerkostnader beréknas antal ton transporterade med inrikes sjofart
minska med under 0,5 procent. Forst vid en fyrdubbling av
bunkerkostnaderna berdknas antalet ton minska med mer &n 10 procent.
Overfaringen berdknas ske nastan uteslutande till jarnvag.

2 SIKA, SCB Utrikes och inrikes trafik med fartyg 2001.
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Tabell 1: Med inrikes sjofart transporterade ton i olika scenarier (i 1000-tals

ton).
Niva
jamfort med
1000 ton Bas 2001
Bas 2001 20 819 100,0%
Trefaldigande av bunkerkostnaden 20 765 99,7%
Fyrfaldigande av bunkerkostnader 20 521 98,5%
Niofaldigande av bunkerkostnader 20114 86,1%

| tabell 2 visas - med hjélp av scenariot som utgar ifran att
bunkerkostnaderna fyrfaldigas — att varugrupperna jordbruk, jord och sten
m.m. samt travaror beréknas vara de varugrupper som paverkas mest av en
energiskatt pa inrikes sjofart.

Tabell 2: Effekter p& varugrupper i scenariot med fyrfaldigande av

bunkerkostnader.
Varugrupp 1000 ton Fyrfaldigande av
bas 2001 bunkerkostnader
Jordbruk 652 575 88,2%
Rundvirke 127 127 100,0%
Travaror 336 329 98,2%
Livsmedel 1 1 100,0%
Olja, kol 90 90 100,0%
Oljeprodukter 13278 13278 99,8%
Jarnmalm 2 587 2577 99,6%
Stalprodukter 0 0
Papper/massa 0 0
Jord, sten etc. 3 667 3463 94,4%
Kemikalier 82 81 98,8%
Fardiga produkter 0 0
Summa 20 819 20521 98,5%

Den simulerade effekten pa olika varugrupper ar likartad aven vid
niofaldigade bunkerkostnaden med den skillnaden att effekten forutom pa
jordbruk, jord och sten och travaror ocksa blir betydande pa oljeprodukter
(se tabell 3 nedan).
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Tabell 2: Simulerade effekter pa varugrupper i scenariot med
niofaldigandeav bunkerkostnaden for godstransport med inrikes sjofart.

Varugrupp 1000 ton Niofaldigande av
bas 2001 bunkerkostnader
Jordbruk 652 463 71,0%
Rundvirke 127 127 100,0%
Travaror 336 215 64,0%
Livsmedel 1 0 0%
Olja, kol 84 84 100,0%
Oljeprodukter 13 267 11061 83,4%
Jarnmalm 2 587 2 567 99,2%
Stalprodukter 0 0
Papper/massa 0 0
Jord, sten etc. 3 667 3 388 92,4%
Kemikalier 81 0 0%
Fardiga produkter 0 0
Summa 20 802 17 906 86,1%

Flodeskartorna nedan visar de hur de berdknade sma éverflyttningarna fran
inrikes sjofart till jarnvag fordelar sig i transportnaten i tva alternativ. Figur
1 visar effekten av en 6kning av den totala lankkostnaden med 40 procent
vilket motsvarar trefaldigande av bunkerkostnaden. Denna
kostnadshojning motsvarar den prisokning pa bunkerolja som skulle bli
foljden om full energi- och koldioxidskatt skulle tas ut pa sjofartens
bransle. Figur 2 visar effekten av niofaldigande av bunkerkostnaden vilket
motsvarar en total brénsleskatt som ar 50 procent hégre an dagens hogsta
sammanlagda energi och koldioxidskatt. Detta exempel avser att illustrera
hur stora skattehdjningar som skulle kravas for att patagliga
overflyttningseffekter skall uppkomma.

Observera att olika skalor anvands for skillnadsflodena i de tva figurerna.
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Figur 1: Skillnadsflodeskarta mellan Basscenariot Bas 2001 och ett scenario

som innebéar trefaldigande av bunkerpriset for inrikes sjofart. Detta
motsvarar en 6kning av den totala operativa kostnaden for inrikessjofart

med 40%
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Figur 2: Skillnadsflodeskarta mellan ett scenario som innebér en
niofaldigande av bunkerkostnaden for inrikessjofart och basscenariot Bas

2001.

Z

SAMIl
60DS VOLUME COMPARISON ON BARE NETWORK '|_

DIFFERENCE SCENARIO 1019 - SCENARIO 1010

X % | MODES :
’ y Itjgquzuseovm
~ ifxbcphg

) S ) LINKS:
all
SCENARIO 1019

% PRODUCTS :
/ ( all

SCENARIO 1010
PRODUCTS:
all

SCALE: 400
1000

|

-2000

|

3000

|

-4000

5000

WINDOW S:
445.2/6050.04

Q?p o B 2727.1/7761.44

STAN PROJECT: Inrikes sjofartsanalys 04-12-29 14:28
SCENARIO 1019: som 1009 med jvg p5 och p6 tilléaten MODULE = 6.23
SCENARIO 1010: bas sjoanalyser SIKA. . ...... am

Sid 61



1(3
Bilaga 2.1 Sj8V 0302-04-02397 @)

NATUR SWEDISH ENVIRONMENTAL PROTECTION AGENCY

VARDS
VERKET &

YTTRANDE
2005-01-20  Dnr 547 134-05 Ht

Sjéfartsverket
601 78 Norrképing

Samrad om Sjéfartsverkets rapport om beskattningen av briinsle

Sammanfatining

Rapporten ger en god bild av férutsdttningarna och konsekvenserna av att
beskatta brénsle till yrkessjéfarten.

Naturvirdsverket anser att bransleskatter snarast bor inféras pd inrikes
yrkessjofart. En process bor paborjas for att, via bilaterala avtal mellan
angrinsande stater, infora brinsleskatter pd sj6fart mellan staterna.
Naturvirdsverket ser brinsleskatter pd fartygsbrinsle som ett viktigt styrmedel,
blanda andra, for att minska sjéfartens mycket stora emissioner till luft.
Brinsleskatterna bor vara differentierade med avseende pa bréanslets
miljéegenskaper.

Bakgrund

Enligt regleringsbrev for r 2004 skall Sjéfartsverket efter samrad med
Naturvardsverket och Riksskatteverket analysera forutsittningarna f6r och
effekterna av att beskatta sjéfartens brénsle 1 enlighet med de mdjligheter som
EG:s nya energiskattedirektiv (2003/96/EG) erbjuder. Idag #r brinsle till bade
inrikes och utrikes yriessjofart obeskattat. Sjofartsverket har 2004-12-30
dversint en forsta version av rapport till Naturvirdsverket for samrad.

Sidfartens emissioner till luft

Sjofarten ger idag upphov till stora utslidpp av svavel, kviveoxider, partiklar och
koldioxid. Dessa fororeningar firdas langt och ger pétaglig effekt pd ménniskors
hilsa, pa naturen och bidrar till vixthuseffekten. Inrikes och utrikes sjéfarts
andel av utslédppen, 1 forhallande till Sveriges totala utslapp fran alla
sambhéllssektorer inklusive de fran utrikes sj6- och luftfart, var under ar 2003
foljande; koldioxid 10 %, kviveoxider 40 % och svaveldioxid 60 %. Utslippen
frén utrikes sjofart dominerar vid jimforelse med inrikes sjéfart.
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TEL: 08-698 10 00

FAX: 08-20 29 25
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INTERNET: WWW.NATURVARDSVERKET.SE
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Vid jamforelse med andra transportslag finns en stor potential til]
emissionsbegrinsande atgérder inom sjéfarten. Kostnaderna for att vidta
emissionsbegrinsande atgirder ir, per reducerad enhet férorening, dven
forhallandevis lagt.

Energiskattedirekiivet

Det nya energiskattedirektivet anger miniminivaer fér energiprodukter som
anvinds f&r uppvarmning och motorbrinsle p land. Direktivet Sppnar upp for
mdjligheter att ompréva den skattebefriclse som idag tillimpas i Sverige for
bréinsle som anviéinds for yrkesmissig sjéfart och flygtrafik.

Direktivet medger att inrikes sjéfart och flygtrafik kan beskattas. Utrikes
yrkesmiéssig sjéfart och flygtrafik kan beskattas om bilaterala avtal slutits mellan
de berdrda medlemsstaterna. Beskattningen kan ske upp till vissa angivna
nivéer, knappt 3 ki/liter. Skatterna kan vara differentierade bl a utifrén brinslets
miljdegenskaper.

Sammanfatining av Sjdfartsverkets rapport

Sammantaget beddmer Sjdfartsverket att ett borttagande av skattebefrielsen f6r
brinsle i inrikes yrkesméssig sj6fart skulle f& vissa positiva effekter, De
konkurrenssnedvridande effekterna skulle sannolikt bli obetydliga men kan
behova belysas ytterligare. Negativa regionalpolitiska effekter uppstar troligen.

Aven for utrikes sjofart skulle en brinsleskatt sannolikt leda till en mer
réttvisande internalisering av sjéfartens externa kostnader. Om bilaterala avtal
infors bor det ske genom samverkan mellan flera Einder inom svenskt niromréde
for att undvika konkurrenssnedvridningar.

Naturvardsverkets synpunkter

I den tidigare trafikpolitiska proposition (1997/98:56) angavs bl a annat att den
gvergripande inrikiningen for sdvil luftfartens som sjdfartens kostnadsansvar
bdr vara en s fullstéindig internalisering som méjligt av samhillsekonomiska
marginalkostnader. Energiskattedirektivet Sppnar upp for att sjéfarten skulle
kunna béra ett storre kostnadsansvar for dess miljépaverkan.

Rapporten ger en god bild av férutsittningama och konsekvenserna av att
beskatta briinsle till yrkessjofarten.

Av Sjéfartsverkets rapport framgér det att yrkessjéfarten inte bir sina
marginalkostnader. Sdrskilt inte mindre fartyg, <400 GT, vilka bl a inte betalar
farledsavgift.

Naturvérdsverket haller med Sjéfartsverket om att positiva miljoeffekter uppnas
om Sverige infdr brinsleskatter for nationell yrkessjdfart. Skatterna bér vara
differentierade med avseende pa brinslets miljegenskaper. Mgjligheter till vissa
former av ekonomiskt std till vissa verksamheter eller branscher bér éverviigas
for att minska eventuella bieffekter, bland annat en Gverflyttning av gods eller
persontrafik till andra transportslag som sammantaget bedéms vara mer
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miljépéverkande. Det dr dock viktigt att skatten pa brénsle infors for att ge ett
kraftfullare incitament att anvinda miljdvinligare brinslen och vid fartygsdrift
och fartygskonstruktion vidta brinslebesparande atgirder. Med t ex sénkt fart
kan 1 ménga fall kraftiga brinslebesparingar géras.

Om skatt infors pa brinsle for inrikes yrkessjofart kommer skattenivan att vara
fortsatt lagre &n for privat sj6fart. Internationell sjéfart kommer att sakna skatten
helt, dtminstone i ett frsta skede. Det har tidigare uppdagats att obeskattat
brénsle anvinds for privat bruk av fritidsbatar. Detta leder till 6kad brénsle-
anvindning och ddrmed okad miljopaverkan. Av detta sk&l dr det viktigt aft
kontrollfunktionerna vid skatteuppbérd fungerar si att systemet inte missbrukas.

Tidigare utredningar har visat att den tunga sjdfarten inom svenskt néromrdde i
hég utstrickning bar sina marginalkostnader via de differentierade
farledsavgifterna. Dédremot bir den tyngre sj6farten inte sina marginalkostnader
om ett vidare geografiskt omrdde beaktas, dir ofta den storsta delen av firden
foretas. Den stérsta posten i beréikningarna ér fartygens luftutslipp.
Naturvardsverket ser brinsleskatter som ett efterstrdvansvirt instrument for att
dven den internationella sj6farten i hGgre grad ska béra sina marginalkostnader
och for att brinsleskatter ger incitament for ytterligare miljdanpassning av
sjofarten. Genom en differentierad brinsleskatt med avseende pé brénslets
svavelinnehill kan sjofartens héga svavelemissioner minskas.

Av ovanstiende skil dr det angeldget att en process pibdrjas med syfte att via
bilaterala avtal mellan stater infora briinsleskatter pa brinsle som anviinds p
fartyg mellan staterna. Forum {0r processen kan vara inom EU eller via
samarbetsorgan mellan stater vid Ostersjon samt Nordsjon. En utgingspunkt i ett
forsta skede kan vara att verka for att skatt infors pa brénsle som anvénds i
fartyg pa reguljdra rutter mellan narliggande stater, t ex férjetrafik.

Langsiktigt dr det dnskvirt att skatter inférs globalt pa fartygsbrénsle, men dit dr
en lAng vig att gi.

Beslut om detta yttrande har fattats av direktéren Eva Smith.
Vid den slutliga handlaggningen har 1 vrigt deltagit enhetschefen Kjell
Andersson och Per Andersson, den sistndmnde féredragande.

For Naturvardsverket

Eva Smith

Per Andersson
Kopia till:
Néringsdepartementet
Milj6- och Samhillsbyggnadsdepartementet
Skatteverket
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Sjéfartsverkets rapport om férutsittningar f&r och
effekter av att beskatta sjéfartens brénslen enligt det
nya energiskattedirektivet - Samrad med Skatteverket

Skatteverket har av Sjéfartsverket ombetts lamna
synpunkter p& ovanstaende rapport.

Skatteverket har l&mnat underhandskommentarer avseende
rapportens beskrivning av det nuvarande systemet for
skattebefrielse f£6r sjbfartens branslen.

De skatteundandraganden pa omradet som idag har
uppmarksammate galler bunkerolja som pastatts mottagits
tér skattebefriat &ndamdl, men som i sjalva verket
aldrig tagits emot i fartyget eller som senare pumpats
ur fartyget. Oljan har ist&llet salts f&r uppvArmnings-
andamal. Det har i vissa fall uppdagats att de uppgivna
fartygen, aven utléndska, varit skrotade eller befunnit
sig pd annan plats vid tidpunkten £ér den pastadda
bunkringen.

For det fall beskattning av bunkerbranslen skulle
inféras for den inrikes sjéfarten skulle, s&som ocksa
Sjéfartsverket anfdr, nya incitament till skatteundan-
draganden uppkomma. Fdr att kunna avgdra om skatte-
frihet foéreligger f£6r brénsle som tankas i fartyget
kradvs i sadant fall att destinationen identifieras.

I dag medges skattebefrielse vid anvéndning f&r annat
an privat andamdl. Det har i nuvarande lagstiftning
inte ansetts rimligt att &verlata ansvaret fér att
kontrollera syftet med anvandningen av fartyget, privat
eller kommersiellt, pa bransleleverantdren. Det A&r
tillrackligt att leverantdédren kan visa att branslet
levererats ner i tanken p& skeppet £&r att skatteavdrag
ska medges. Om skeppet darefter anvdnds fér privat
andamal blir skeppets brukare skattskyldig for
brédnslet. Med dagens system ankommer det pa
Skatteverket att utfdra kontroll i efterhand av hur

SKATTEVERKET www.skatteverket.se

Besdksadress Telefon Telefax E-postadress

171 94 Salna Solna strandvig 10 08-764 80 00 08-28 3773 huvudkontoret@skatteverket.se
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mycket bransle som avser anvéndning fér ett icke
skattebefriat andamal. Sarskilda kontrollproblem kan
uppstd i de fall dér det &r fraga om utléndska bolag
gsom tankar fartygsbransle i Sverige.

Skatteverket delar sjdéfartsverkets uppfattning att viss
risk féreligger f£o6r att fartyg som anvinds £dr bade
inrikes och utrikes sjdfart far en konkurrensfdrdel
jamfort med fartyg som enbart anvénds i inrikessjofart.
Enligt Skatteverkets mening kan ett sddant férhallande
f& en negativ paverkan pa aktdrernas vilja att erlagga
korrekt skatt.

Skatteverket instammer i Sjdfartsverkets beddmning att
omstandigheten att vissa fartyg bunkrar utanfdr svenskt
territorium (till sjdss eller i annat land dar
skattereglerna ar annorlunda utformade eller dar
skattesatserna &r lagre} innebiar problem.

Vid beskattning av insjéfarten minskar visserligen
kontrollproblemen i viss mdn om antalet mellanhinder
som hanterar bransle f0r skattebefriade &ndamal
minskar. Enligt Skatteverkets beddmning leder dock en
yvtterligare differentiering av beskattningen av
sjOfartens bri&nslen till att betydande kontroll-
svarigheter tillkommer. Dessa bdér inte underskattas.

Beslut i detta arende har fattats av undertecknad
generaldirektdr. Vid den slutliga handlaggningen har i
6vrigt narvarit skattedirektdrerna Andersson och
Hedwall samt rattslige experten Hejenstedt (fére-
dragande) .

! i . ~ "
Vats Sjsétrand Rt ORuLe wklentd

{ ['

/ Hillevi Hejenstedt
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