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Forord

ESO:s uppgift ar att granska och ifrdgasatta foreteelser och verk-
samheter inom den offentliga sektorn - staten, landstingen och
kommunerna. Men ESO:s mandat omfattar ocksa granskning av
bidrag och subventioner till privat verksamhet. Var huvuduppgift
ar att ta itu med omraden och verksamheter som ingen annan agnar
sig at.

Fa naringar har utretts s& mycket under senare ar som rederier-
na. Det finns kanske lasare som undrar om det verkligen behdvs
ytterligare en rapport.

For oss i ESO ar det viktigt att i arbetet med att slakta heliga
kor att ibland ocksa jobba med "skuggutredningar” om vi tycker
att tidigare utredningar studerat frdgorna alltfor snavt eller okri-
tiskt. ESO gav darfor for nagra manader sedan i uppdrag till Lars
Hultkrantz, ledamot av ESO och professor i nationalekonomi vid
Uppsala universitet och Hogskolan Dalarna, att granska behovet
av foretagsstod till rederierna.

Lars Hultkrantz visar i rapporten pa ett 6vertygande satt, med
utgangspunkt i ekonomisk teori och genom en kritisk granskning
av argumenten for fortsatta stodatgarder, att stodet sanker valfar-
den for landet. | stallet foreslar forfattaren att det nuvarande stodet
som beraknats till upp emot en miljard kronor om aret avvecklas.
Vidare ifragasatts om det inte utbildas fér manga sjobefal.



Forfattarens analys pekar i en helt annan riktning an tidigare ut-
redningar. Det ar darfér min férhoppning att ESO med denna rap-
port skall initiera en vidare och mera ifragasattande diskussion
kring stodet till rederinaringen i synnerhet och subventioner till
na-ringslivet i allmanhet.

Som brukligt nar det galler ESO:s rapporter till regeringen sva-
rar forfattaren sjalv for innehallet.

Stockholm i juli 1999

Anna Hedborg
Ordférande for ESO.
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1 Sammanfattning

Denna rapport granskar det statliga rederistddet. Detta ar inte en
egentlig del av sjofartspolitiken utan skall uppfattas som ett fore-
tagsstod, riktad till en exportindustri. Med utgangspunkt i grund-
laggande ekonomisk teori visas att stod av detta slag kan férvantas
vara valfardssankande, dvs. det innebdr en nationalekonomisk
kostnad. En granskning av de argument som forts fram i de senaste
statliga utredningarna pa omradet ger inte nagon anledning att
andra denna slutsats. Denna kostnad uppskattas har till mellan 0,4
och 0,9 miljarder kronor (Mdkr) per ar. Rapporten foreslar att re-
deristddet till handelsflottan avvecklas och att férslagen om en ut-
vidgning av stodet till farjenaringen avvisas. Den svenska sjdbe-
falsutbildningen bor ses dver med inriktning mot en neddragning.

| rapporten diskuteras dven mojligheterna att internalisera sjo-
fartens och andra transportslags externa kostnader p.g.a. luftut-
slapp, vagslitage o.s.v. med skatter eller avgifter som utgar enligt
den s.k. territorialprincipen. Sverige har har tagit ett forsta steg ge-
nom att inféra en miljodifferentiering av farleds- och hamnavgif-
ter. Sjofartens samhéllsekonomiska miljokostnader har beréknas
till mer &n 7 Mdkr. | rapporten pekas pa att en fullstandig interna-
lisering av sjofartens miljokostnader enligt denna princip forutsat-
ter att en lik-nande beskattning utfors for den tunga lastbilstrafi-
ken, t.ex. genom aterinférande av en modifierad form av den s.k.
kilometerskatten.






2 Inledning

Det finns kanske mer an vanligt anledning att ifrdgasatta nyttan av
foreliggande rapport till ESO. Ytterligare en utredning om sjofarts-
politiken forefaller vid en férsta anblick inte sarskilt behovlig. Sjo-
fartspolitiken var under 1994 och 1995 foremal fér en ingaende
genomlysning av en parlamentarisk kommitté (med Gunnel Farm
som ordférande). Den publicerade i november 1995 betdnkandet
Svensk sjofart - Néring for framtiden (SOU 1995:112) som i tva
tjocka rapporter analyserade olika aspekter av sjofartspolitiken och
foreslog forandringar av denna. Kommunikationskommittén (SOU
1997:35) och en underutredning till denna (Statens Institut for
Kommunikationsanalys, SIKA underlagsrapport 2) féretog ytterli-
gare analyser. Darefter var det dags for en ny statlig utredning
(med Birger Backstrom som utredare) som i snabb foljd publice-
rade tre betédnkandeDen svenskflaggade handelsflottans konkur-
renskraft (SOU 1997:171) Konsekvenser av att taxfreeforsdilj-
ningen avvecklas inom EU (SOU 1998:49) sam§vensk sjofarts-
ndring: Hot och mojligheter (SOU 1998:129).

Ansvariga statsrad var trots detta kraftprov fran svenskt utred-
ningsvasende anda inte nojda. Visserligen beslét man att genom-
féra den senaste utredningens huvudforslag, dvs. 6ka det stéd till
svenskflaggade lastfartyg som kompenserar fér besattningens so-
ciala kostnader fran 29 000 till 58 000 kronor per ar och anstalld
under aren 1999 - 2001.

! Huvudresultatet av den férsta utredningen blev en reformering av fyr-
och farledsavgifterna. | en anpassning till EU-regler samlades dessa till ett
nytt system for farledsavgifter. Dessa innebar aven en miljodifferen-
tiering och parallellt sléts en éverenskommelse som innebar att en sadan
differentiering aven skulle genomféras av hamnavgifterna.
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Till skillnad fran de tidigare utredarna har jag vare sig politiska
eller andra direktiv, vilket innebar att jag inte endast genomfor
analysen efter eget huvud utan aven staller fragorna. Min forsta
uppgift ar darfor att fundera dver vad som egentligen behdver utre-
das ytterligare. Finns det déver huvud taget ett kunskapsbehov eller
ar det nagon annan stans skon klammer?

En borjan till svar pa fragan finns kanske redan i titeln pa den
forst namnda utredningen. Ar verkligen svensk sjofart en ”néring
for framtiden”? Inte mycket i det material som redovisas av alla
dessa utredningar ger évertygande belagg for att sa skulle vara fal-
let. Det som beskrivs &r i stéllet en tidigare paradgren som lang-
siktigt ar pa tillbakagang och dar utvecklingen nu natt ett kritiskt
och akut skede. Svensk sjofartsnaring har inte bara anor tillbaka
till vikinga- och stormaktstid utan hade en varldsledande stallning
till 1970-talets mitt da forst varvsindustrin, med varldens nést stor-
sta nationella varvskapacitet, och sedan ett helt redaretablissemang
kollapsade. Den svenska sjofartsnaringen foll dock inte samman
med detta. Dels berérdes inte delar av ndringen, som t.ex. farjere-
derierna, dels kunde en véasentlig aterhamtning ske pa grundval av
den stora kompetens som fanns samlad, i synnerhet sedan lattnader
i regelsystem och beskattning inforts. Medan stallningarna pa
varldshaven och i varvsdockorna till stor del fick dverges kunde i
stéllet framgangar vinnas inom den europeiska sjofarten.

Under det senaste decenniet har den skattekonkurrens som tidi-
gare utvecklats pa den globala arenan, och som bidrog till 1970-ta-
lets kris, aven gripit tag inom Europa. Den ar numera total i den
meningen att den inte bara omfattar beskattningen av arbetsin-
komster utan aven beskattningen av rederivinster, regler och avgif-
ter pa milj6- och sakerhetsomradena o.s.v. Detta har paskyndat ut-
flaggningen av fartyg och aven véackt en farhaga att svenska
rederiféretag skall bérja "flagga ut”, dvs. flytta bolagens sate till
an-dra lander.

| denna situation kan man forsta att svenska statsrad hamnar i
bryderi. Skall man med friskt mod ge sig han i denna skattekon-
kurrens eller inte? Starka skal talar for. For det forsta: Cosi fan
tutte. Varfor skulle inte Sverige ge sin sj6fart lika gynnsamma reg-
ler som Danmark, Norge, Tyskland eller Nederlanderna? Narings-
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ministern kan i vart fal inte luta sig mot kollegerna i grannlan-
derna for att sta emot anspraken pa utokad subventionering.

For det andra finns starka inhemska intressenter. Dels de direk-
ta intressenterna som Redareféreningen och Sj6folksférbundet.
Aven regionala intressen finns; sjofartsnaringen &r ju inte jamnt
spridd Over landet. Men ocksa inom forvaltningen finns sektorsin-
tressenter. Visserligen ar Sjofartsverket inte i forsta hand ett na-
ringspolitisk verk utan har som sin viktigaste uppgift att ansvara
for infrastrukturfragor. Men verket har ocksa ett sektorsansvar och
blir i denna egenskap en foretradare for branschen in i férvalt-
ningen. Verket for inte ndgon annans talan &n sin egen, men dess
slutsatser ar inte sallan till naringens fordel. | sitt nyligen avgivna
remissutlatande (1999-04-28) dver den backstromska utredningen
halsar verket med tillfredsstéllelse att utredningens huvudférslag
genomfdrts men framfor att dessa atgarder nu bor utstréackas aven
till farjenaringen, att ytterligare stodformer (fartygsfonder) bor in-
foras samt att stodet till naringen i form av forsknings- och utbild-
ningsinsatser bor utvidgas. Sjofartsverket stéllning uppméarksam-
mades nyligen av SNS Konjunkturrad (1999) med féljande kom-
mentar:

"Ett exempel dar vi nyligen sag en jarnring i aktion ar
sjofartsnaringen. | frdgan om statens subvention till den
svenska sjofartsnaringen forhandlade foretradare for rege-
ringen, Sjofartsverket, Redareféreningen och Sjofolksfor-
bundet. Till bilden av en jarnring hor att generaldirektdren
for Sjofartsverket tidigare var ordférande i Sjofolksférbun-
det. Resultatet av forhandlingen blev bl.a. ett bidrag fran
staten med 56 000 kronor for varje ombordanstalld.” (s. 58,
skall vara 58 000pin anm.)

De tva sjofartspolitiska utredningar som har genomforts pekar
heller inte pa nagra betankligheter mot svenskt deltagande i skatte-
konkurrensen. Bada utredningarna foreslar utokat stod, vilket som
sagt redan till en del blivit tillmotesgatt. Men ingen av utredning-
arna stéller de sjalvklara kritiska fragorna: Kan det verkligen vara
till fordel for svensk samhallsekonomi att engagera sig i en l1ag-
kostnadskonkurrens? Medfér ett deltagande i skattekonkurrensen
negativa effekter utanfor sjofartsnéringen, t.ex. genom snedvrid-
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ningar av konkurrensforhallandet till andra transportslag? Hur gar
det med t.ex. miljopolitiken, som ju delvigdper pa styrning med
hjalp av skatter?

Det ar min gissning att det ar just sadana fragor som har stallts
i den politiska beredningen av utredningsforslagen. Det ar darfor
dessa fragor jag valjer att behandla i denna rapport. Diskussionen
kommer att utgd i huvudsak fran det omfattande utredningsma-
terial som redan finns framtaget. F6r den som vill ha en bakgrund
om svensk och internationell sjofarts situation och problem héanvi-
sar jag till dessa utredningar som innehaller mycket matnyttigt.
Till den verklighetsbeskrivhing som ges dér, har jag enbart vissa
upp-dateringar att tillféra. Min ambition ar i stéllet att anlagga ett
bre-dare samhallsekonomiskt perspektiv pa problematiken &n vad
som fanns i Farms och Backstréms utredningar.

Rapporten ar disponerad pa foljande.dattista kapitel redo-
visar jag de sjofartspolitiska vagval som redan har gjorts eller nu
har stéllts pa den politiska dagordningen. Darefter presenterar jag
den analys som kan géras som stod for strategiska beslut av denna
karaktar pa grundval av nationalekonomisk teori. Med denna ut-
gangspunkt diskuterar jag darpa de argument som fors fram av sar-
skilt den senaste utredningen. Min slutsats ar att den férda politi-
ken liksom en forstarkning av denna i samma hjulspar ar samhalls-
ekonomiskt kostsam. | ett foljande kapitel redovisar jag nagra ut-
gangspunkter for hur en bedémning kan géras kostnadens storlek.
Slutligen 6vergar jag till en bifraga, namligen om det finns mojlig-
het att radda vissa principer inom transport - och miljépolitikens
omrade fran att brytas ned av internationell skattekonkurrens ge-
nom att utnyttja skatter och avgifter som baseras pa territorial-
principen. | det kapitel som behandlar denna fraga kommer jag
darfor in pa beskattningsfragor som aven rér andra transportslag,
sarskilt tung lastbilstrafik. Slutligen foljer ett kort slutsatskapitel
dar jag lamnar nagra forslag till omprévning av det nuvarande sto-
det till naringen.
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3 De strategiska valen for sjofarts-
(och skatte-)politiken

| en diskussion om svensk sjofartspolitik maste man skilja mellan
den svenska efterfragan pa sjofart och den svenska produktionen
av sjofart, dvs. mellan a ena sidan sjofart till och fran Sverige, &
andra sidan svensk sjofartsnaring. Sjofarten &r och kommer att for-
bli av mycket stor betydelse for svensk ekonomi. Vi bor pa en
halvé sa den helt dominerande delen av utrikeshandeln, liksom en
stor del av utlandsresorna, gar 6ver havet. Detta forhallande paver-
kas av utvecklingen inom flyget, Oresundsbron och av trafikut-
vecklingen landvagen till och via Finland, men det &r inte troligt
att nagot av detta leder till en fundamental férandring.

| de sjofartspolitiska utredningarna ar det framfér allt den sven-
ska sjofartsnaringens aktuella problem som diskuteras. Olika at-
garder foreslas for att mota dessa svarigheter. | argumentationen
for behoven av atgarder ar det daremot ofta den svenska sjofartens
betydelse for landet och samhallsekonomin som betonas. Déarav
foljer emellertid inte med nodvandighet att det ar av vikt att sla
vakt om bibehallande av en svenskéagd och svenskflaggad rederi-
naring. Av detta skal bor man skilja pa den egentliga sjcfartspoli-
tiken och foretagsstod till foretag eller branscher som bedriver
verksamhet inom eller med samband till sjétransporter. Den egent-
liga sjofartspolitiken galler den offentligt bedrivna verksamhet
som har till uppgift att mojliggéra ett val fungerande sjotransport-
system, t.ex. genom drift och underhall av farleder, atgarder for att
frimja god sakerhet och god miljé o.s.v. Rederistddet ar daremot
att betrakta som ett féretagsstéd bland andra.

Backstroms utredning (SOU 1998:129) avgransar den svenska
sjofartsnaringen till ett "kluster” av branscher (och offentliga myn-



digheter) med navet i rederindringen (se Tabell 1). Totalt uppskat-
tas néaringens sysselsatta 27 000 personer varav drygt halften arbe-
tar i rederiféretag. Det ar framst rederiféretagen som problemen
géaller, se nedan.

Tabell 1. Omsiittning, Mkr, och antal anstiillda i svensk
sjofartsniiring 1995

Sektor Omsittning, Mkr  Antal anstillda
Rederier 27362 13296
Maklare och agenter 3828 1214
Skeppshandel 1506 244
Hamn och stuverier 3357 4250
Hamn/rederistddtjanster 479 382
Varv civila 746 881
Varv ovriga 888 1657
Utrustningsleverantorer 4079 3031
Teknikforetag 321 282
Myndigheter 915 1400
Totalt 43841 26637

Kiilla: SOU 1998:129, Tabell 5 och 6.

De problem som har uppstatt beror pa den internationella skat-
tekonkurrensen och sarskilt pa de férandringar som har skett under
de senaste tio aren inom Europa. Tre slag av problem uppkommer
fran svensk synvinkel som en foljd av denna:
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» Fartyg flaggas ut, dvs. de avfors fran det svenska fartygsre-
gistret och darmed svenska regler och svensk beskattning. De
svenska rederierna kontrollerade 1997 en flotta pa 567 fartyg,
varav 226 seglade under svenskt flagg. Under de senaste tva
&ren har handelsflottan minskat i en takt av 20 fartyg per Ar.
Matt i vikt &r i sjalva verket bilden annu mer dyster. 90 % av
tonnaget ar redan utflaggat. De svenskflaggade fartygen ar sa-
ledes i genomsnitt sma, och dessutom aldre. Ett nytt lage i
denna utveckling har nyligen uppstatt genom att nagra av vara
grannlander utstrackt sina subventioner/skattebefrielser fran
handelsflottan till att galla aven farjetrafik.

« Det finns farh&gor att det kan ske en "utflaggning” av svenska
rederier, dvs. dessa skulle lagga sitt sate utomlands. En kéalla
till oro for detta ar att nagra av vara grannlander infort sarskilt
gynnsaﬁmma regler for bolagsbeskattning for rederiverk-
samhet.

e Till féljd av de anpassningar som sker for att hindra utflagg-
ning maste styrmedel éverges som har till syfte att uppna and-
ra viktiga samhallsmal. For det forsta forsvaras uppratthallan-
de av transportpolitikens princip om likformig behandling av
olika transportslag (men svérigheter finns dven i andra tran-
sportslag, se kapitel 6). For det andra férsvaras tillampningen
av bl.a. den allmanna miljopolitiken inom sjofartsnaringen
som darmed alltmer kommit att framsta som ett sorgebarn pa
detta omrade.

2 Som en fdljd av denna utveckling genomfdrdes flera forandringar under
1998 som var avsedda att hejda fortsatt g¢ftang (se nedan). Ulf Nilbo

pa Rederinamnden, som ar ansvariga for utbetalningarna av det statliga
stddet, konstaterar (i telefonsamtal med mig i maj 1999) att det ar for ti-
digt att uttala sig om vilka effekter detta har fatt. Den aktuella 6gon-
blicksbilden indikerar dock att utflaggningen nu upphort. Under aret har
det t.o.m. skett en inflaggning av sex fartyg, varav fyra nybyggda.
Gezelius (PM 1999-06-24) bedodmer att en tredjedel av nu bestéllda fartyg
forvantas bli registre-rade i Sverige.

® Gezelius (PM 1999-06-24) konstaterar att vissa rederier har officiellt
forklarat att de av skatteskal skall lamna landet: "Manga rederier har nu-
mera som en foljd av skeendena inom EU och den utdragna diskussionen i
Sverige en helt annan beredskap an tidigare for en utflyttning av fartyg
och verksamhet. Stdmningslaget kédnnetecknas dock av en positiv forvan-
tan om fortsatta forbattringar av de svenska villkoren. Helst vill rederier-
na fortsatta att driva sin verksamhet med Sverige som bas. Detta géller
oavsett vilken flagg fartygen bar.” (s. 3)
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Problemen med utflaggning berdr uppenbarligen atminstone en
del av rederinaringen. Det ar tankbart att dven andra delar av det
"sjofartskluster” som utredningen pekar ut berérs av forandringar
inom rederinaringen. Det forefaller dock som om utflaggning av
fartyg har liten betydelse for efterfragan pa tjanster inom andra de-
lar av sjofartsnaringen, medan storre effekter skulle kunna upp-
komma om rederiféretag véljer att forlagga sitt sate i andra lander.
Nagon narmare analys av hur beroende den Ovriga delen av
sjofartsnaringen ar av att rederiféretagen har fortsatt svenskt sate
ar dock svar att gt’)r‘é36 procent av nadringens sysselsattning kan
hanforas till verksamheter som nog i liten grad torde paverkas av
"utflaggning” av svensk rederiverksamhet (hamnarbete, varv,
maklare, myndigheter), medan 13 procent motsvaras av utrust-
ningsleverantorer, teknikforetag och skeppshandel som kanske ar
mer kansliga. Fragan om huruvida utflyttning av svenska foretags
sate till andra lander medfor minskade bestallningar fran svenska
underleverantorer, eller tvartom kan vara gynnsamma for dessa, ar
nagot som svenska ekonomer for narvarande tvistar om (se Fols-
ter, DN Debatt 1999-05-16, och de debattinlagg som fdregick
detta).

Som bekant pagar en betydande omstrukturering av svenskt och
europeiskt naringsliv. Féretagssammanslagningar éver gran-serna
ar legio. Om svenska redarforetag flyttar sitt huvudkontor
utomlands hamnar de i sallskap med ett flertal andra tidigare sven-
ska storforetag. Aven hogutbildad svensk arbetskraft, t.ex. unga
ingenjorer, har visat sig i viss utstrackning benagen att flytta utom-
lands. Sjofartsnaringens problem &ar darfor inte unika. Det som gor
naringen sarskilt utsatt ar emellertid att det forekommer en sek-
torsspecifik skatte- och bidragskonkurrens. Denna innebéar att re-
derierna och deras anstallda far andra skatteregler, andra skatteav-
drag eller sarskilda kompenserande stéd som inte galler andra
branscher. Dessa sarskilda regler galler beskattning av arbetsin-

* Andersson och Ohlsson (i en odaterad konsultrapport) beraknar med
input/output-tabell den svenska sjéfartsnaringens direkta och indirekta be-
tydelse for sysselsattningen. De gor emellertid ingen distinktion mellan
den sysselsattning som ar "footloose” och den som knappast forsvinner
fran Sverige vad som an hander med rederiverksamheten.
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komster, bolagsbeskattning liksom vissa andra skatter, t.ex. milj6-
skatter.

Orsaken till att det uppstatt en knivskarp skattekonkurrens pa
just detta omrade ar sjofartens internationella karaktar. Denna in-
nebar att det ar latt att gora s.k. arbitrage, dvs. det slag av verk-
samhet som helsingborgare agnar sig at nar de koper 6l i Helsing-
or. Av de svenska rederiernas bruttointakter kommer tva tredjede-
lar fran trafik dar fartygen aldrig angor Sverige. Det ar emellertid
inte bara produktionen, dvs. sjofarten, som ar gransdéverskridande
utan aven dess produktionsfaktorer. Besattningar rekryteras pa en
internationell arbetsmarknad dar det finns stor tillgang till yrkes-
kunnig personal med ursprung i bl.a. dstra Europa och Asien;
bransle (bunkerolja) kan till laga kostnader transporteras globalt
och tankas till havs; kapitalet ar internationellt rorligt.

Som svar pa de skatteregler som erbjudits under bekvamlig-
hetsflagg i stater som Liberia, Panama och Bahamas har ocksa
andra lander erbjudit sarskilda skattevillkor for fartyg som ingar i
deras register. | maj 1997 inférde EU nya riktlinjer for stod till
sjo-fartsnaringen som medger stora  mojligheter  for
medlemslanderna att erbjuda férmanliga villkor for rederier som
valjer att behalla EU—fIaga.St('jdet maximeras "i princip” till
beskattningen, dvs. medlemsstaterna ges ratt att undanta
rederiverksamheten fran be-skattning i form av skatter och sociala
avgifter for sjofolk och bo-lagsskatt. Taket kan i sjalva verket vara
nagot hogre eftersom reg-lerna, om &n i grunden restriktiva i detta
avseende, ger visst utrym-me for investeringsstdd, stod till
utbildning och forskning samt un-derskott av public service-
ataganden. Trots att riktlinjerna hade till syfte att disciplinera
skattekonkurrensen  inom  unionen (och EES) tyder
handelseutvecklingen pa att de i viss utstrackning hallde bransle
pa brasan genom att de lander som tidigare inte fullt ut del-tagit
fatt egna utokade atgarder legitimerade.

EU-kommissionens sammanstéllning av stédet 1997 redovisas i
SOU 1998:129, s. 34-41. Av de 15 relevanta EES-landerna (exklu-

® State Aid for Maritime Transport, dokumentet kan hamtas via
http://europa.eu.in.
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sive Osterrike, inklusive Norge) gav samtliga stod av olika slag
som syftar till att minska bemanningskostnaderna. Tio lander med-
gav olika fonderingsmojligheter for rederierna av vinster som an-
nars skulle ha beskattats. Lika manga lander erbjod antingen redu-
cerad bolagsskatt eller en annan form for bolagsskatt, s.k. tonnage-
skatt. Sju lander lamnade investeringsstdd och sex erbjod sarskilda
avskrivningsregler. Tolv lander erbjod nagon form av annat regis-
ter eller internationellt register &n det ordinarie nationellt fartygs-
registret, med sarskilda villkor. Sammantaget innebar dessa olika
stod oech regler innebéar bl.a. féljande kostnadslattnader for rede-
rierna.

« Besattningsman med olika nationellt ursprung kan erbjudas
olika lénevillkor. Detta var en av de férdelar som rederierna
erbjods i Norge genom det sarskilda internationella register
som inférdes 1987. Utlandska beséttningande anstéllas pa
"lokala avtal”. Motsvarande mdjlighet har nyligen inférts aven i
Sverige som resultat av en dverenskommelse mellan parterna
pa arbetsmarknaden om s.k. TAP-avtal, som tillater tillfallig
anstallning ombord pé svenska foretag till "lokala villkor”.

* Beskattningen av besiittningsmdns arbetsinkomster. | Sverige
infordes fran 1988 ett stod for att kompensera arbetsinkomst-
beskattningen i form av den s.k. sjémansskatten och betalning-
en av sociala avgifter, ett stdd som senare reviderats 1993.
Detta s.k. rederistdd innebar att rederierna i efterhand far tillba-
ka sina skatteinbetalningar for arbetskraft pa svenskflaggade
lastfartyg i "fjarrfart”” Den backstromska utredningen féreslo
att héjningen av bidraget till sociala kostnader skulle hojas fran
29 000 kronor per anstalld till 58 000, motsvarande 70 % av de
statliga sociala avgifterna. Detta férslag ar nu genomfort. Under

® Ytterligare uppgifter om aktuella férandringar av sjofartspolitiken i oli-
ka lander fram till februari 1999 finns i OECD:s "Maritime Transport
Committee, Annual Repodt998” som kan laddas ned via OECD:s hem-
sida www.oecd.org. En ytterligare kalla ar Sjofartsverkeppaet "Den
svenska farjenaringens konkurrenssituation”, maj 1999.

" Fjarrfart ar annan fart an inre fart och narfart. Inre fart ar trafik i floder,
kanaler, sjoar och andra skyddade farvatten. Narfart &r linjefart mellan
svenska hamnar, svensk och utlandsk hamn, samt utlandska hamnar inom
linjen Hanstholm-Lindesnas eller hitom Cuxhaven (Sjofartens analys-
institut 1995, s 49).
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ar 1999 beraknas kostnaderna for detta stéd uppga till 428 Mkr,
men detta belopp baseras pa restitution av 1998 ars sociala
avgifter, dvs. pa den tidigare lagre ersattningsnivan.
Utredningen féreslog att dessa regler aven skulle galla delar av
besattningen pa fartyg i farjetrafikmen detta forslag har annu

ej genomforts. Utredningens forslag p& denna punkt stods i
Sjofartsverkets remissyttrande. Sjofartsverket menar dock att
forslaget nu blivit otillrackligt. Skélet ar att Tyskland nu med-
ger en sadan reduktion for hela besattningen pa farjorna. Tidi-
gare har aven Danmark och Norge infért gynnsammare sjo-
fartspolitiska villkor som ocksa& omfattar farjetrafiken.

* Reducerad vinstbeskattning. | flera lander erbjuds rederierna
att i stéllet for vinstskatt betala s.k. tonnageskatt, en skatt rela-
terad till fartygens antal och storlek, men som inte beror av fo-
retagets faktiska vinst. | praktiken innebéar detta en vasentlig
skattelindring. Denna skatteform har sedan lange funnits i
Grekland, men har nu aven inférts av Nederlanderna, Norge
och Tyskland. Nagot motsvarande forslag har inte lamnats i de
svenska utredningarna. Daremot har Redareféreningen lamnat
ett forslag som utgar fran de norska och nederlandska forebil-
derna. Enligt berdkningar av Bengtsson (1997) skulle detta for-
slag kunna forvantas leda till skattebetalningar pa mellan 15
och 25 Mkr, i stallet for de cirka 70 Mkr som Bengtsson bedo-
mer att den nuvarande beskattningen inn&bar.

o Formdnlig finansiering av fartygsinvesteringar. \nvesterings-
stéd medges enligt EU:s regler enbart for att forbéattra utrust-
ning ombord eller for att 6ka trafikens sakerhet eller minska
dess miljobelastning. Finansieringskostnaderna beror delvis pa
skattereglerna. Den svenska foretagsbeskattningen innebéar att
avskrivning medges med 20 procent av anskaffningskostnaden
(eller 30 procent av restvardet). Detta ar mycket formanligt nar
det galler fartygsinvesteringar for vilka den rekommenderade
avskrivningstiden (Svenska Redareféreningen) ar 20 ar. Inne-
borden av en kort skattemassig avskrivningstid i forhallande ftill
en investerings livslangd &ar att en del av finansieringen av
investeringen kan ske med forhallandevis formanliga skatte-
krediter. Farms utredning féreslog inforande av s.k. fartygs-

® Den s.k. sakerhetsbemanningen, vilken uppgar till ett femtiotal anstallda
pa en normalstor farja (Sjofartsverket 1999-04-28).

° Enligt Bengtsson &ar genomsnittet 71 Mkr for &ren 1990-95. Betalning-
arna varierar dock stort mellan olika ar. Vidare ar det missvisande att in-
kludera skattebetalningarna for ar 1990 eftersom skattesystemet andrats.
Utan detta ar 6kar medelvardet med cirka 5 Mkr.
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19 Utredningen motiverar sitt férslag med att det ger féretagen méjlighet
att f& en jamnare fordelning av beskattningen 6ver tiden. Markligt nog (?)

fonder, vilket skulle ge mojlighet till direktavskrivning. Den
backstromska utredningen var genom sina direktiv forhindrad
att foreslad sddana fonder men kringgick det listigt genom fére-
sla att frdgan "bor utredas pd samma grunder” som i den tidi-
gare utredningeff. Férslaget tillstyrktes aven av Sjofartsver-
ket.

Undantag frin nationella regler for miljo och sikerhet. Am-
bitioner nar det galler sakerhet och miljo har inneburit att olika
lander har kommit att utforma regleringar som inneburit 6kade
kostnader for sjofarten. Ett led i skattekonkurrensen ar att na-
tionella sarregler avskaffas. | Nederlanderna avskaffades 250
sadana sarregler, formodligen till visst forfang for sakerhet och
miljo. Den backstromska utredningen foreslar att Sverige sa
lAangt som mojligt bor "skapa harmonisering med de interna-
tionella reglerna”.

Undantag fran miljobeskattning. Vissa lander, sarskilt Sveri-

ge, har i okad utstrackning overgatt till att anvanda ekonomi-
ska styrmedel, framst miljoskatter, i sin miljopolitik. Pa tran-
sportomradet tillampas principen om trafikslagens kostnads-
ansvar vilket innebér att de skall belastas med sina fulla sociala
marginalkostnader, dvs. inklusive miljokostnader. | detta syfte
finns tre skattetyper; koldioxidskatt pa drivmedel, miljodiffe-
rentierad drivmedelsskatt samt miljodifferentierad fordons-
skatt. Sjofarten undantas emellertid fran sadan beskattning.
Dock har genom en overenskommelse mellan Sjoéfartsverket,
Redareféreningen och Sveriges Hamn- och Stuveriférbund
1996 vissa atgarder vidtagits for att begransa utslappen av sva-
vel- och kvaveoxider fran sjotrafiken. En miljodifferentiering
av farledsavgifterna tradde i kraft fran den 1 januari 1998. Lik-
nande differentieringar har skett av hamnavgifter. Som visas av
Kommunikationskommittén (SOU 1997:35, s. 212) &ar dock
denna differentiering oftillracklig for att internalisera miljo-
kostnaderna, sarskilt vad galler stora farjor.

Subventionering av infrastrukturkostnader. | manga lander ar
den allménna infrastruktur som sjéfarten anvéander i form av
farleder, fyrar o.s.v. offentligt finansierad. |1 Sverige och Fin-
land &r detta emellertid inte fallet utan sarskilda avgifter tas ut
av fartyg som anldper svensk och finsk hamn fér att tacka des-
sa kostnader. Det finska trafikministeriet har i sitt sjofartspoliti-
ska program for aren 1997-1999 dock foreslagit att en sank-

namns inte skattekreditsaspekten.
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ning av farleds- och lotsavgifter skall ske pa sikt (SOU
1998:129, s. 37).

Stid till utbildning. P& samma satt som for andra branscher ar
utbildningen av den svenska sjofartsnaringens yrkesman hu-
vudsakligen offentligt finansierad genom gymnasie- och hog-
skoleutbildningar. Hdgskoleutbildningen sker huvudsakligen
vid sjobefalsutbildningarna i Kalmar och Goteborg med totalt
900 platser. Dartill finns en internationellt inriktad utbildning i
Malmg. Till skillnad fran andra hégskoleutbildningar kan des-
sa, inklusive den icke aterbetalningspliktiga delen av studiefi-
nansieringen, inte antas kunna finansieras genom den 6kade
framtida 16n och skattebetalningsférmaga som utbildningen le-
der till eftersom utbildningen sker till en huvudsakligen skatte-
befriad sektor med Iag bruttolén. Férutom de allmanna utbild-
ningsomkostnaderna ges aven ett stod till rederierna pa f.n.
cirka 27 Mkr som ersattning for att de stéller cirka 850 utbild-
ningsplatser till forfogande pienskflaggade fartyg. Den fort-
satta utflaggningen hotar detta program. Darfor foreslar den
backstromska utredningen att detta utbildningstdd i fortsatt-
ningen skall kunna ga aven till utbildningsplatser péa fartyg i ut-
landsk flagg. Forslaget innebar en viss kostnadsokning (med 14
Mkr). Utredningen foreslar dven en utokat anslag till “tillampad
forskning” pa 12,5 Mkr.

o Stid till skeppsbyggnad. Sju EU-lander, dock inte Sverige,
lamnar betydande stdd till skeppsbyggnad i den egna varvsin-
dustrin. For stora fartyg (varde over 10 miljoner euro) uppgick
detta till cirka 9 procent av fartygsvardet i Danmark, Frankrike,
Italien och Storbritannien, medan Nederlanderna, Finland och
Tyskland gav subventioner pa mellan fyra och sex procent.

o Stod till hamnverksamhet. Pa kontinenten pagar en omfattande
subventionskonkurrens aven inom hamnsektorn. Denna ar inte
lika utbredd i Norden, vilket antagligen beror pa de geografi-
ska forhallandena, dvs. substitutionsmojligheterna ar mindre.
Ett arbete pagar nu inom EU for att strukturera och begransa
detta pa ett liknande satt som gjorts nar det galler stodet till re-
derinéaringen.

Sammanfattningsvis kan kanske féljande bild ges av den sven-
ska regeringens dilemman nar det galler det fortsatta agerandet i
den skatte- och subventionskonkurrerens som pagar.
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Utékat bemanningsstod?

For handelsflottan har bemanningskostnaderna sénkts genom un-
dantag fran inkomstskatt, huvuddelen av de sociala avgifterna och
genom ratt for rederierna att sluta sarskilda avtal for besattnings-
man frdn andra lander. Huvuddelen av flottan &r dock, sarskilt matt
i tonnage, redan utflaggad. Den framsta skattepolitiska fragan nu
ar om motsvarande atgarder aven skall inféras for farjetrafiken.
Den statsfinansiella kostnaden for detta berdknas av den
backstromska utredningen till 70 Mkr. Enligt Sjofartsverket skulle
detta dock inte racka for att rddda kvar farjorna under svenskt
flagg. Pa linjer dar fartyg kan ga under tysk, dansk internationell
eller 6steuro-peisk flagg behéver stédet mer an fyrdubblas! For de
arton stora svenska farjor som fram till den 1 juli 1999 drog nytta
av tax free-forsalj-ning skulle totalt sett enligt Sjofartsverkets
uppskattning en kost-nadssankning, genom stod eller ratt att
tilampa “lokala loneavtal”, kravas pa 450 Mkr per ar. Raknat
enbart pa de tolv farjor som inte kan fort-satta med tax free blir
stodbehovet 300 Mkr.

Sénkt bolagsskatt?

Ett nytt inslag i skattekonkurrensen ar att utflaggningen av fartyg
foljs av utflaggning av rederier. Om Sverige vill svara finns har tva
vagar att ga. Den forsta ar att genomfora generella lattnader av bo-
lagsbeskattningen, den andra att infora séarskilda regler for rederier,
t.ex. i form av en tonnageskatt.

Utokat stod?

Mojligheterna att ge direkt finansiellt stod &r begransade av EU:s
regelverk. Men det finns vissa mdjligheter att villkora vissa for-
maner sa att de knyts till rederier som har sate i Sverige. Fartygs-
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fonder och ersattningar till utbildningsplatser har just sadana egen-
skaper, dvs. de gynnar endast rederier som har sate i Sverige.

Hur korrigera snedvridningar inom transport- och
miljopolitiken?

Sjofarten har undgatt att "drabbas” av vasentliga inslag i den
miljo-politik som andra transportslag har utsatts for och har
darmed hal-kat efter i utvecklingen pa flera viktiga omraden. Detta
géaller inte minst utsl&ppen av svavel- och kvavefororeningar. 85 %
av tran-sportsektorns utslapp av svavel kommer i dag fran
sjofarten. Utslappen av kvaveoxider fran sjéfarten motsvarar en
fijardedel av transportsektorns och en tiondel av landets totala
(SIKA 1997). Ur global synvinkel &r koldioxidutslappen ett stort
bekymmer. Sjofar-tens koldioxidutslapp svarar fér 7 % av de
samlade utslappen fran den globala transportsektorn. Den svenska
sjofartens utslapp upp-gar till 2,5 Mton, vilka motsvarar cirka en
tiondel av de svenska ut-slappen fran forbranning av fossila
bréanslen. Utslapp av betydelse for lokala miljoer &ar utslapp av
kolvaten, kolmonoxid och partiklar. Till dessa lamnar &ven
fritidsbattrafiken betydande bidrag.

Sjofarten konkurrerar vidare med landstransporterna vilket in-
nebar att en olikformig beskattning kan medféra snedvridningar av
kostnadsforhallanden inom hela transportsektorn och darmed leda
till ineffektivt resursutnyttjande.

Strategivalet kan grovt sett delas in i tre kategorier: Ytterligare
skattesankningar/stod, inga ytterligare atgarder utéver de som re-
dan ar vidtagna samt avveckling av de sarregler och stéd som ut-
vecklats inom denna naring. Fragan &r vilken strategi den svenska
regeringen nu bor valja. Jag skall nu granska de svar som kan ges
pa denna fraga. | nasta kapitel hamtar jag vagledning fran grund-
laggande ekonomisk teori. | det kapitel som féljer darefter kon-
trasterar jag de forhallandevis starka utsagor som teorin ger mot
den argumentation som den backstrémska utredningen for fram till
stod for de foreslagna atgarderna. Slutsatsen ar att bade det nuva-
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rande och ett eventuellt utokat rederistdd kan forvantas vara sam-
hallsekonomiskt férlustbringande.
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4 Vagledning fran ekonomisk teori

4.1 Inledning

De sporsmal som reses av skattekonkurrensen pa sjofartsomradet
ar inte speciella for just denna bransch. | sjalva verket handlar det
om fragor som varit foremal for diskussion och analys i manga
sekler.

Det skattestrategiska val jag skisserade harovan beror flera oli-
ka sadana mer generella fragor. En galler huruvida man bor sub-
ventionera en inhemsk néring som ar utsatt for internationell kon-
kurrens (avsnitt 4.2). En annan géller om man bor anvanda likfor-
miga eller differentierade (fiskala) skatter pa olika produktionsfak-
torer och olika varor (avsnitt 4.3). En tredje galler om krav pa be-
talningsbalans lagger sarskilda begrénsningar for vilken néarings-
och/eller skattepolitik som kan utformas (avsnitt)4.4

4.2 Valfardsekonomisk analys av
exportsubventioner

Den forsta fragan kan ges foljande allmanna formulering. Antag att
vart land har en inhemsk naring som producerar en tjanst som kan
kopas pa varldsmarknaden. Antag att andra lander borjar subven-
tionera produktionen av denna tjanst. Bor da vart land inféra mot-
svarande subvention fér den inhemska naringen?

Det svar som ekonomisk teori ger pa denna fraga ar ett nej. Ett
land som haller sin exportindustri under armarna pa detta satt lurar
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sig sjalvt; det blir inte rikare utan fattigare. Detta budskap hor till
de klassiska bidragen fran nationalekonomisk analys och var cen-
tralt redan i kritiken av den merkantilistiska politik som var ut-
bredd i Europa fram till 1700-talets mitt.

Figur 1a och 1b ger en grafisk illustration av det teoretiska re-
sonemanget.

Figur 1la

*
kananer |

SMor

| Figur la visas ett lands produktionsmdjlighetsmangd, dvs.
mangden av de varor och tjanster som kan produceras inom ett
land givet dess tillgang till resurser och teknik. For att kunna rita
detta pa bild far man begransa sig till tva varor sa jag har valt tva
klassiker i detta sammanhang, smor och kanoner. Den mangd av
sadana varor som kan produceras avgransas av en kurva som buk-
tar utat (konkav), vilket speglar avtagande avkastning (6kande
marginalkostnad) och motsvarar en situation déar landet inte véljer
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att specialisera produktionen till en enda vara.* Varldsmarknads-
priserna (terms of trade) bestammer lutningen pa prislinjen som ar
den réata linje som ocksa finns inritad. Utrikeshandeln ger landet
mdjlighet att valja en annan kombination av varor i sin produktion
an i sin produktion. | Figur la visar™” och y* |andets
produktion av smér och kanoner medari"”" och ¢ visar
motsvarande konsumtion (konsumtionspunkten bestams med hjalp
av s.k. indifferenskurvor varav en av har ritats ut i Figur 1a. (Den
lasare som vill fa en narmare forklaring till detta hanvisas till en
larobok i mikroteori, t.ex. Axelsson m.fl. (1998)).

Figur 1b

&
Eanonar L

b Baron |

g earanar |

:'In'l-l\:l i".'::-l".-l Cluglel

™ Analysen kan goras med liknande resultat for en situation dar en full-
standig specialisering sker, men da far figurerna ritas annorlunda.
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Figur 1b ger samma information som la men darutbver visas
aven vad som hander om landet svarar pa andra landers subven-
tioner till produktion av kanoner genom ett eget motsvarande stdd.
Till féljd av att de andra landerna infor subventioner faller varlds-
marknadspriset pa kanoner. Lat nu det egna landet infora en egen
subvention som kompensera detta sa att den egna produktionen
kan forbli pa samma niva som tidigar&irldshandeln sker dock
nu till andra terms of trade dn tidigare. | Figur 1b finns tva pris-
linjer med den lutning som anges av terms of trade. Den ena utgar
fran den produktionspunkt som uppnas med hjalp av en inhemsk
subvention, den andra vid den produktionskombination som upp-
star utan den inhemska subventionen. Som figuren visar ligger den
forra linjen innanfér den andra, dvs. subventionen reducerar mang-
den konsumtionsmojligheter for det egna landets invanare. Som fi-
guren har ritats leder subventionen till att konsumtionen av bade
smor och kanoner inte bara &r mindre &n vad den skulle vara utan
subventioner utan aven ar mindre an vad landet skulle konsumera
och producera i en situation utan handel. Detta ar inte en nédvan-
dig konsekvens megenerellt giller att subventionen alltid min-
skar landets vilfird. Ett matt pa valfardsforlusten ar just avstandet
mellan de tva prislinjerna. Den kan méatas med den ena varan, den
andra varan eller en kombination av dessa som mattenhet.

De antaganden som ligger bakom denna analys ar mycket enkla
vilket innebar att slutsatsen &r giltig i manga situationer. Men man
kan likafullt tanka sig undantag som inte uppfyller dessa antagan-
den. Lat oss darfor se narmare pa nagra sadana fall:

« Analysen ar statiskt och inte dynamisk. Minns att produktions-
mojlighetskurvan i figur 1 ar en konsekvens av befintliga re-
surser och befintlig teknik. Men antag att det finns ett sam-
band mellan den tekniska utvecklingen och produktionssam-
mansattningen, t.ex. darfor att teknikutvecklingen ar en féljd
av learning by doing, vad hander d&? Om landet avstar fran att
subventionera produktionen av kanoner s& kommer kanske
teknikutvecklingen i denna néaringsgren att ga langsammare.
Kan detta leda till en andrad slutsats? Svaret ar ja, men bara
om ytterligare tva forutsattningar ar uppfyllda:
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1 Om man avstar frAn subventionen minskar produktio-
nen av kanoner men produktionen av smoér dkar. Den
negativa effekten pa teknikutvecklingen via minskad
learning by doing inom kanonindustrin maste saledes
vara mer betydelsefull &n den motsvarande positiva ef-
fekt pa teknikutvecklingen som uppstar genemmning
by doing nar produktionen av smor 6kar.

2. Anpassningen skulle leda till minskad kanonproduktion i
det egna landet och 6kad kanonproduktion utomlands.
Harmed uppstar en stimulans av teknikutveckling utom-
lands. Man maste saledes dven anta att denna teknikut-
veckling inte kommer att komma det egna landet till del,
dvs. det sker ingen teknikspridning dver grénserna.

* Vidare forutsatter analysen att produktionsmdjligheterna be-
gransas av landets tillgang till resurser, dvs. att dessa ar fullt ut-
nyttiade. Men vad hander om omstallningen fran den forsta
produktionspunkten i Figur 1a till den andra produktions-
punkten (utan egna subventioner) i Figur 1b p& kort sikt inte
kan genomftras utan att resurser fristélls, t.ex. genom att de
personer som blir utan jobb i kanonindustrin blir arbetslosa el-
ler genom att séarskild produktionsutrustning, som inte kan an-
vandas i andra branscher, far tas ur bruk innan den ar avskri-
ven? Innebdrden av detta ar att den produktionsméjlighets-
méangd som figuren visar géller pa lang sikt men inte pa kort
sikt. Det kan darfor finnas omstallningskostnader att ta héansyn
till.

Summa summarum kan man géra invandningar, men dessa har
begransad betydelse. Teknikargumentet férsvagas sa snart synfal-
tet inte begransas till den subventionerade sektorn och évergangs-
problem &r just évergangsproblem.

Det ekonomiska argument som jag har givit med Figur 1la och
1b &r sa viktigt for analysen av rederistodet att det kan finnas skal
att droja vid ytterligare en aspekt av det. Figurerna 2a, b och c vi-
sar ett annat satt att framstalla samma férhallanden som i Figur 1a
och b. De samband som finns i Figur 2a-c beskriver en utbudskur-
va for inhemsk produktion, en inhemsk efterfrdgekurva samt en
importutbudskurva. Figurerna 2a, b och c visar darfor samma sak
som Figurerna 1a och b, men ger darutéver svar pa ytterligare en
viktig frdga, namligen varfor vi alls diskuterar detta. Hur kommer
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det sig med andra ord att jag ar 1999 behover upprepa ett av den
ekonomiska teorins mest valkédnda och glasklara argument? Varfor
vacks fragan om exportsubventioner till liv ar efter ar, decennium
efter decennium, sekel efter sekel?

Figur 2a
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Figur 2a visar situationen innan nagot har hant. Den inhemska
efterfrdagan bestams av varldsmarknadspriset till kvantiteten Q.
Den tillfredsstalls dels av inhemskt produktion, kvantiteten I, dels
av import, kvantiteten (Q-1). Av sarskilt intresse har ar det inhem-
ska samhallsekonomiska nettovardet av denna konsumtion. Detta
kan delas in i tva delar; dels det inhemska producentoverskottet,
arean ABC, dels det inhemska konsumentoverskottet, arean CDE.
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Figur 2b
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| figur 2b har varldsmarknadspriset sjunkit till foljd av att andra
l&ander infort exportsubventioner. Som en f6ljd av detta har den
in-hemska efterfragan okat till kvantiteten ¢, medan den inhemska
produktionen har minskat till kvantiteten q. Importen (q - i) har
foljaktligen 6kat. Denna forandring har varit positiv for nationen
som helhet. Producenter och konsumenter har emellertid paverkats
pa olika satt. Konsumenternas Overskott (arean CdE) ar storre an
tidigare. De inhemska producenternas oOverskott (arean AbC) har
daremot minskat.
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Genom en inhemsk exportsubvention kan ordningen aterstallas
ur producenternas perspektiv. Detta visas i Figur 2c. Genom sub-
ventionen forskjuts den inhemska utbudskurvan nedat sa att in-
hemsk produktion ater blir I, vilket aterstéller det inhemska produ-
centoverskottet. Detta ar emellertid inte slutet pa historien. Sub-
ventionen maste betalas av ndgon. Den som tittar noga pa figuren
kan se att subventionen kommer att vara storre an okningen av
producenttverskottet. Eftersom konsumenterna inte vinner nagot
pa subventionen ar slutsatsen som forut att exportsubventionen ur
samhallsekonomisk synpunkt ar skadlig.

Vad som emellertid ocksa har framkommit dr att det finns en
part som vinner pa exportsubventioner, ndmligen de inhemska
producenterna, och en forlorande part, ndmligen skattebetalarna.

Det ar darfor rimligt att tro att skalet till att fraigan om exportsub-
ventioner aktualiseras ar att det foreslas av producentintressen.
Om det dessutom finns ett sarskilt regeringsorgan/en myndighet
som bevakar denna producentgrupps intressen sa har vi val
ungefar den situation som ar aktuell inte bara i den svenska
sjofartspolitiken utan i de flesta lAnder som har eller har haft en
stor egen sjofarts-naring. Nar svenska sjofartsintressenter papekar
att Sverige pa det-ta omrade inte formatt fullt ut folja med
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utvecklingen i andra lan-der kan man kanske rentav se det som ett
tecken pa att det svenska politiska systemet ger mindre utrymme
for inhemska sarintressen an vad som gors i manga andra lander,
dvs. det ar i sjdlva verket ett gott betyg.

4.3 Bor beskattning vara likformig eller
olikformig?

Ett vanligt problem vid utformningen av ett lands fiskala beskatt-

ning géller avvagningen mellan skattesatser pa olika omraden. Bor
skattesatser vara likformiga mellan olika inkomstslag/produk-
tionsfaktorer/produkter eller bor den differentieras pa nagot satt?

Man kan lagga bade fordelnings- och effektivitetsaspekter pa
detta problem. Jag skall har halla mig till effektivitetsaspekterna
eftersom de aktuella sjofartspolitiska problemen knappast har na-
gon storre fordelningspolitisk betydelse.

En forsta slutsats av teorin ar att skattesatser skall vara lika ho-
ga. Skalet ar att de beslut som tas i en ekonomi grundas pa relativ-
priser, dvs. pa priskvoter. Likformiga procentuella skattesatser in-
nebéar att dessa kvoter inte snedvrids, vilket innebéar att olika akto-
rer kan fatta sina beslut pa grundval av relevant ekonomisk infor-
mation.

Vid tillampningen av detta uppstar emellertid en viktig kompli-
kation eftersom alla nyttigheter inte ar beskattningsbara, som t.ex.
fritid och kanske sjofartleorin om det ncist béista sager da att man
maste kompromissa. Skattesatser som ar nara substitut eller komp-
lement till den obeskattade nyttigheten kan behéva sankas respek-
tive hojas.

Det finns en omfattande litteratur om hur detta kan och boér go-
ras. Exempel pa tillampningar pa s.k. flermodala beskattningspro-
blem inom transportsektorn, dvs. nar beskattningen skall utformas
for flera olika transportslag ar Nilsson (1992) och de Borger m.fl.
(1996). Har vill jag n6ja mig med att papeka den grundlaggande
insikt som teorin om det nast basta ger. | sin tillampning pa sjofar-
ten innebar den att det basta ar om olika transportslag kan beskat-



tas likformigt. Om det av en eller annan anledning inte &r mojligt
att beskatta sjofart sa kan det finnas anledning att anpassa beskatt-
ningen nerat pa nara substitut, dvs. for andra transportslag som
konkurrerar med sjofarten, och hdja beskattningen av komple-
mentara tjanster, t.ex. med hjalp av farledsavgifter och hamnav-
gifter. Jag aterkommer till denna fraga i kapitel 7.

4.4 Sjofartsnettot och bytesbalansen

Riksdagens sjofartspolitiska beslut fran 1996, som varit utgangs-
punkt for de senare arens utredningsarbete, slar fast att sjofartspo-
litiken sarskilt skall beakta konsekvenserna for betalningsbalansen
med utlandet. Sjofartspolitiken skall sdledes “pa olika satt
tillvarata sjofartens mojligheter som en konkurrenskraftig
exportnéring och darigenom stérka betalningsbalansen.”

Formuleringen ar ytligt sett klanderfri. Alla konkurrenskraftiga
exportnaringar bidrar till att i nagon mening starka betalningsba-
lansen. Med konkurrenskraftig menas emellertid rimligen att na-
ringen kan producera med l6nsamhet i fri konkurrens. Om néring-
en kraver exportsubventioner kan detta villkor inte vara uppfylit.
Eftersom detta ar ett centralt inslag i den sjéfartspolitik som har
fatt denna malformulering &r den saledes i sitt sammanhang inte sa
oskyldig. Mojligen som en utvag ur denna kognitiva dissonans
preciserar den backstromska utredningen malet till "att tillvarata
handelsflottans mojligheter att starka Sveriges bytesbalans”. Har
ar saledes Vvillkoret “konkurrenskraftig” borta och darmed
malformu-leringens konflikt till en politk som baseras pa
foretagsstod.

Den vélfardsekonomiska aspekten av exportsubventioner har
jag analyserat ovan. Men formuleringen kan &aven vacka en fraga
om det finns sarskild anledning att stédja en viss naring, t.ex. sjo-
farten, for att fa jamvikt i betalningsbalansen. Svaret pa denna fra-
ga ar ett enkelt nej. Sverige har flytande vaxelkurs. Jamvikt i betal-
ningarna till och fran utlandet uppnas genom anpassningar av den-
na. Det innebér séledes att den enda aspekt pa fragan om export-
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subventioner som behotver beaktas ar den tidigare redovisade val-
fardsekonomiska effekten.
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5 Granskning av argument for
ytterligare exportsubventioner

Den véagledning ekonomisk teori ger for strategiska dvervagande i
sjofartspolitiken talar saledes inte for en fortsatt eller utokad sub-
ventionering av denna bransch. Man kan emellertid tédnka sig att
det i praktiken finns omstandigheter som innebar att teorin inte ar
tillamplig. En annan majlighet ar att det vid sidan av effektivitets-
malet, som ju teorin avser, finns andra hansyn som maste beaktas,
t.ex. beredskapsaspekter eller fordelningspolitiska aspekter.

| detta kapitel skall jag darfor narmare granska diskussionen i
den backstrémska utredningen (SOU 1998:129) for att se om den-
na for fram argument som kan ge anledning att dra nagon annan
slutsats betraffande fordelarna med ett bibehallet och eller utokat
stod till den svenska sjéfartsnaringen.

Utredningen redogor for de fem mal pa vilket Riksdagens sjo-
fartspolitiska beslut 1996 vilade:

"Effektivitetsmalet som syftar till att skapa forutséttningar
for en effektiv utrikeshandel.

Det handelspolitiska malet som syftar till att tillvarata
handelsflottans mojligheter att starka Sveriges bytesbalans.

Beredskapsmalet som syftar till att trygga Sveriges
utrikeshandel vid ekonomiska eller politiska krissituationer.

Sysselsdttningspolitiska malet som syftar till att skapa en
bestaende och lonsam sysselséttning for svenskt sjofolk.

Sjoscikerhets- och miljopolitiska malet, som har fatt en
alltmer framtradande roll.” (s. v)

Av dessa mal ar det ett som inte alls berdrs i utredningens fortsatta
diskussion, namligen beredskapsmalet. Detta tycks saledes inte
uppfattas som relevant i en diskussion av statligt stod till rederina-
ringen. Det bedémer jag som mycket rimligt. Det &r svart att tanka
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sig ett scenario i vilket ett enskilt medlemsland i EU har stor nytta

av att tillforsakrat sig att ha en stor flotta under egen nationell
flagg. Aven fordelnings- och regionalpolitiska aspekter saknas i
den diskussion som fors, vilket jag ocksa finner vara rimligt.

Inte heller sjosakerhet och miljopolitik tycks spela nagon stérre
roll i utredningens argumentation. Snarare tvartom: Utredningen
konstaterar att "tekniska, nationella sarregler inom sakerhets- och
miljoomradet paverkar kostnaderna och begransar mojligheterna
att operera fartyg effektivt”. (s. 89). Utredningen redovisar sedan
den "konstruktiva dialog” som pagar mellan naringen och Sjofarts-
verket for att reducera sadana inslag i den svenska sjofartspoliti-
ken. Den standpunkt som kan utlasas ar att séakerhets- och miljo-
fragor i forsta hand bor hanteras genom 6verenskommelser i inter-
nationella organ. Detta ar ur sakerhets- och miljosynpunkt inte en
sjalvklar slutsats eftersom det ocksa ar helt klart att det interna-
tionella arbetet gar otillfredsstallande langsamt (se SOU 1997:35,
s. 202-205). Den forda politiken kan darfor inte sagas vila pa mil-
jO- och sakerhetspolitiska argument utan tvartom har dessa fatt vi-
ka undan.

Ett undantag nar det galler miljo- och sékerhetsfragor kunde
mdjligen vara utredningens argumentation for fartygsfonder dar
det i sammanfattningen av utredningen anfors att sankta kapital-
kostnader skulle bidra till en férnyelse av den svenska handels-
flottan. "Detta i sin tur hojer sakerheten och effektiviteten samt
minskar belastningarna pa miljon.” (s. viii) Utredningen utfor dock
ingen konsekvensanalys i detta avseende av sitt forslag. | motive-
ringen av forslaget i huvudtexten (s. 107) finns heller inte dessa
miljo- och sakerhetsargument med och de ar heller knappast féren-
liga med huvudtextens resonemang. Det skdl som anfors dar ar
namligen inte den sankta kapitalkostnaden utan att det féreslagna
systemet skulle "skapa forutsattningar for investeringar i lagkon-
junktur nar fartygspriserna ar laga”. Utredningen havdar att: "Far-
tyg skall saljas nar priserna ar hoga, dvs. i hdgkonjunktur, vilket
ofta innebar att aldre fartyg som skrivits ned kraftigt séljs och ska-
par stora reavinster och darmed tvingar fram nyinvesteringar eller
andra atgarder for att fa fram ett nytt avskrivningsunderlag.”
Utredningen vill med andra ord skapa stérre utrymme for prisspe-
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kulation. Sambanden mellan sadan spekulation och forbattring av
miljo och sdkerhet torde, om de finns, vara indirekta och oséakra.

De argument som utredningen for fram for sina forslag far sale-
des harledas till de tre delmalen effektivitet, balans i betalningarna
till och fran utlandet samt full sysselsattning.

Nar det gallelet handelspolitiska malet konstaterade jag i fo-
regaende kapitel att detta ar irrelevant for fragan om subventio-
nering av sjofartsnaringen. Eftersom Sverige har rorlig vaxelkurs
uppnas balans i de utrikes affarerna genom dagliga anpassningar
av valutakursen? Den backstromska utredningen gor ingen analys
av detta och presenterar darfoér heller inget motargument mot den-
na invandning.

Sverige har under manga ar haft ett positivt sjofartsnetto. Detta
bestar pa exportsidan av intakterna fran de sjofrakter som svensk-
agda fartyg utfor, charterhyror for uthyrda svenska fartyg samt ut-
landska fartygs kostnader for bl.a. fartygsreparationer som utfors i
Sverige, lots- och fyrtjanster samt hamntjanster. Pa importsidan
finns de kostnader som svenska fartyg drar pa sig i utlandet samt
charterkostnaderna for inhyrda fartyg. Som tidigare har konstate-
rats det finns det inget direkt samband mellan & ena sidan mdjlig-
heten att uppfylla kravet pa balans i de totala betalningarna till och
fran riket och & andra sidan sjofartsnettots storlek. Kravet kan upp-
fyllas vid vilken niva pa detta netto som helst, vilket innebéar att
det enda intressanta &ar vilken nivA som &ar mest effektiv, dvs.
bidrar till s& hog nationalinkomst som maijligt.

| en analys av sjofartsnettots utveckling perioden 1970-1990,
dvs. under den period da stérre delen av den svenska handelsflot-
tan kom att flaggas ut, visar Andersson och Ohlsson (i en odaterad
konsultrappport) att denna utflaggning inte hade nagon effekt pa
sjofartsnettot. Saval exportinkomsterna som importutgifterna va-
rierade betydligt till féljd av konjunkturrérelserna, men sjofarts-
nettot utvecklades stabilt under svag 6kning. Det innebéar saledes
att aven om det skulle upptackas nagot nytt ekonomiskt samband

2 Darmed &r inte sagt att detta mal skulle ha varit relevant i en situation
med fasta vaxelkurser heller. Analysen blir da emellertid mer kompli-
cerad.



som visar att det ar viktigt fér en nation att ha en positivt sjéfarts-
netto, hur beroende av subventioner det &n ar, sa skulle det han-
delspolitiska argumentet anda inte galla eftersom flagga och sjo-
fartsnetto inte visat sig ha nagot samband.

Kan da argument for den foreslagna politiken anféras med ut-
gangspunkt ilet sysselscittningspolitiska malet? Utredningens svar
tycks vara jakande. | ett referat av internationella studier konstate-
ras att varldshandelsflottan kraver en bemanning pa cirka en mil-
jon ombordsanstéllda. Enligt en undersdkning fanns det 1995 ett
underskott pa cirka 20 000 sjobefal och ett dverskott pa cirka
200 000 personer i manskapsbefattning. Efter referat av nagra EU-
rapporter skriver utredningen avslutningsvis:

"Larmrapporterna tas som en utmaning och i rapporterna
framhavs att EU-landerna har goda mojligheter att géra sig
géllande som leverantorer av sjobefal till varldshandels-

flottan. Det skulle skapa arbete at manga och vara av bety-
delse for EU-landernas mojligheter att fortsatt spela en roll

som ett ekonomisk kraftcentrum i varlden.” (s. 44).

Utredningen géar sedan in pa forhallandena i Sverige och kon-
staterar att den hoga medelaldern bland befal frain OECD-landerna
ar annu mer pataglig i den svenska handelsflottan. Enligt sjomans-
registret finns det i dag ca 6 800 svenska sjébefal varav ca 2 000
ar aldre an 50 ar.

Det ar mot denna bakgrund utredningen foreslar atgarder for att
starka den svenska sjobefalsutbildningen. Men ar detta en hallbar
argumentation fran sysselséattningspolitik utgangspunkt?

De sysselsattningspolitiska fragorna uppstar rimligen av tva
skal. For det forsta kan det uppsta problem i samband med ned-
dragning av verksamheten i en bransch, dvs. da det finns risk att
detta leder till arbetsloshet. Fér det andra kan det finnas behov av
politiska atgarder for att framja utbildning och rekrytering av ar-
betskraft till nya och vaxande verksamheter.

Det huvudproblem som &r utredningens utgdngspunkt att ta
stéllning till &r ju emellertid den svenska sjofartsnaringens forlora-
de konkurrenskraft. Det ar saledes den forsta aspekten som borde
vara det framsta sysselsattningspolitiska bekymret. Har tycks
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emellertid forhallandena vara sadana att problemen, atminstone pa
sjobefalssidan, ar sma. Den internationella efterfragan &r god och
den svenska befalskaren kommer att kunna minska snabbt genom
pensionering.

Overgangsproblem p.g.a. inl&sning av arbetskraft med speciali-
serad utbildning och kompetens torde bli sma vid en fortsatt ut-
flaggning av svenska fartyg. Arbetsuppgifterna férsvinner ju inte
med detta. Inte heller nar det galler ndgon annan typ av arbetskraft
inom nagon annan del av sjofartsnaringen visar utredningen att sa-
dana problem skulle kunna uppkomma. Detta mdjligen med un-
dantag for utrustningsleverantorer dar utredningen pekar pa det
samarbete som finns mellan dessa foretag och svenska rederifére-
tag. Utredningen gar dock inte narmare in pa vilka omstallnings-
problem som skulle kunna tankas uppkomma i
utrustningsindustrin vid forandringar inom rederiféretagt. Med
tanke pa att efterfrdgan pa verksamheten skulle kvarsta vasentligen
oférandrad ar det svart att tanka sig att sadana effekter skulle
kunna bli stora.

Nar det galler utbildning och rekrytering av ny arbetskraft finns
inga inlasningseffekter. Har ar malet saledes att utbildning och re-
krytering skall ske till konkurrenskraftiga branscher med hég l6ne-
betalningsformaga. Till sddan verksamhet kan dock uppenbarligen
rederinaringen inte raknas eftersom den, som framgatt av den tidi-
gare framstallningen, inte har samma férmaga att betala bruttolon
som andra svenska naringar. Varje atgard som i ett sadant lage syf-
tar till att uppmuntra unga manniskor att sdka sig till denna sektor
ar saledes sysselsattningspolitiskt kontraproduktiv.

Det aterstaende malet gallgfekrivt umyttjande av samhéllets
resurser. Detta far nog sagas vara utredningens huvudargument for
sina forslag.

Utredningen konstaterar att flera av de stora svenska rederierna
i dag arbetar i en milj6 dar kopplingar till Sverige blir allt svagare.
De verkar i 6kad utstrackning i en europeisk snarare &n en svensk
miljo ("kluster”). Darigenom kommer "kapitalanskaffning, forsk-
ning, utbildning och rekrytering av personal bade till fartygen och
till landorganisationen att pa sikt bli allt mindre bundna till sven-
ska nationella forhallanden.” Utredningen ser en tilltagande splitt-
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ring av den svenska rederinaringen mellan dessa stora rederifore-
tag och de mindre foretagen som kan forvantas fa "betydande re-
surs- och kostnadsproblem”.

Detta ar, fortsatter utredningen "sannolikt den viktigaste néa-
ringsstrukturella fragan for rederierna och darmed for hela den
svenska sjofartsnaringen”. Slutsatsen formuleras pa féljande satt:

"Det basta sattet som staten kan paverka pagaende struk-
turférandringar inom sjofartsnaringewd ett for svensk sjo-
fartsndring positivt scitt, framfor allt for de mindre rederier-

na, ar darfor att medverka till att rederinaringen far en kon-
kurrenskraftig kostnadsniva och till ett betydande kompe-
tenslyft inom naringen.” (s. 11byin kursivering)

Vad utredningen sager betraffande effektivitetsmalet ar, som
markeras i min kursivering, begransat till effektivitetsfragorna i ett
snavt perspektiv. De foreslagna atgarderna syftar till att framja ut-
vecklingen mot Okad effektiviteizom ndringen. | en beddmning
av politikens betydelse for effektiviteten i samhallet som helhet
maste man emellertid aven ta hansyn till inte bara dess nytta utan
aven till dess kostnad. Utredningen gor uttryckligen inte detta, sa
det finns heller inget i denna som motsager de slutsatser som for-
des fram i foregaende kapitel.

Eftersom nagot stod for detta heller inte kan harledas ur de 6v-
riga mal for sjofartspolitiken som utredningen hanvisar till & min
slutsats att den férda politiken ar samhallsekonomiskt ineffektiv.
Amnet for nasta kapitel ar hur kostnaderna for denna politik kan
beréknas.

Dessforinnan vill jag emellertid &ven redovisa Redareftre-
ningens argumentation i denna fraga. Underlaget for detta ar ett
samtal som jag fort med VD Hakan Gezelius och ett PM (1999-06-
24) som han senare tillstallde mig.

Gezelius lagger i sin diskussion en starkare tonvikt &n utred-
ningen vid EU:s handelspolitik och frdgan om hur Sverige bor for-
halla sig till denna. Att EU har latit nationella subventioner fa
blomma ut pa detta omrade beror ytterst pa att taggarna ar riktade
utat. Det "fanns risk att man forlorade kontrollen éver transporter-
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na till och fran EU och i forlangningen inom EU”. Som medlem-
mar i unionen bor vi anpassa oss till detta:

"EU:s riktlinjer for statsstod till sjofarten aterspeglar en
politisk vilja. Sverige star bakom dessa riktlinjer. Detta
alagger dock inte Sverige nagon juridisk skyldighet att helt
anpassa sig efter EU:s politik och riktlinjer. Som ett av EU:s
sjofartslander kan det mojligen sagas att Sverige har en viss
moralisk skyldighet att beakta EU:s sjofartspolitik. Om
Sverige beslutar sig for att fortsatt vara ett sjofartsland ar en
fortgaende och langsiktig anpassning av de svenska
villkoren till vad som géller inom EU logisk.” (s. 3)

Gezelius understryker att problemet inte ar att svenska rede-
riforetag skulle vara ineffektiva och behova subventioner av
detta skal:

"l Sverige finns fortfarande en val fungerande sjofarts-
miljé med internationellt konkurrenskratftiga rederier. Vi
har visserligen forlorat stérsta delen av varvsindust-rin
men den till sjofarten knutna viktiga utrustningsin-
dustrin har kunnat behallas. /.../Sverige har genom sina
land- och ombordanstallda tillgang till en internationellt
uppskattad expertis. En tidigare pessimism som har fun-
nits inom naringen har aterverkat pa rekryteringen. Nu-
mera har stdmningslaget forbattrats och tillstromningen
till naringen ar tillfredsstéllande.” (s. 3-4)

Det de svenska rederiféretagen begar ar darfor inte primart stod
utan lika villkor: "Det s.k. stdédet bér ses som ett bidrag for att ut-
jamna konkurrensen.” (s. 2) "Pa sikt bor alla stodatgarder avskaf-
fas men da i harmoni med vad som sker inom andra EU-lander.”
(s.7)

Gezelius pekar vidare péa vissa samband som finns mellan en-
skilda rederiféretag och hela den svenska sjofartsmiljon i vilka de
verkar: "Om flera rederiledningar lamnar landet kommer detta att
medfora att sjofartsmiljon tunnas ut sa att aven andra valjer att
flytta samtidigt med olika kringaktiviteter.” (s. 4). "Att nu helt av-
skaffa stddet skulle innebara en omedelbar nedlaggning och ut-
flyttning av storre delen av den svenska rederinaringen. En senare



anpassningen av villkoren torde ej leda till ndgon pataglig ater-
etablering.” (s. 7) En nationell handelsflotta har aven betydelse for
mdjligheterna att bedriva en kraftfull sjofartspolitik; det ger moj-
lighet till ett politiskt inflytande i internationella organ, bl.a. i
sakerhets- och miljofragor; och det ger tillgang till personella re-
surser for andra marina aktiviteter: "Sa t.ex. rekryterar Sjofarts-
verket en stor del av sin personal fran den svenska handelsflottan.”
(s. 4)

Nar det galler de samhallsekonomiska aspekterna pa fragan till-
for Redareféreningens argumentation, enligt min uppfattning,
ingenting utdver intygandet av att rederistddet verkligen har bety-
delse. Daremot kan jag har se tva politiskt-moraliska standpunkter
som kan forsvara ett rederistdd. Den forsta galler Sveriges lojalitet
visavi EU:s underliggande politiska syfte, oavsett om vi gillar dess
protektionistiska innehall eller inte. Den andra géller den oréattvisa
som de svenska rederiféretagen ofdrskyllt drabbas av genom EU:s
regler och andra landers stédprogram.

Moraliska stéllningstaganden ar emellertid séllan enkla efter-
som de innebéar dilemman. Att aktivt verka for en protektionisk po-
litik, trots att vi inte ar tvungna och trots att det innebar en natio-
nell kostnad, kan ocksa kritiseras ur moralisk synvinkel. Fattiga
lander utanfor EU drabbas och bundsférvanter inom EU som for-
sOker halla mot (t.ex. Storbritannien och Finland) sviks. Att i grun-
den effektiva svenska foretag drabbas av stddpolitiken i andra lan-
der ar orattvist; men naringslivets villkor ar sallan rattvisa. Oratt-
visor av detta slag ar ett argument mot féretagssubventioner, men
kan de aven vara ett argument foér subventioner?

Skattekonkurrens riskerar att liksom krig drivas av sin egen dy-
namik. En ofdrratt leder till motatgarder som eventuellt innebar
nya oforratter och i vart fall att man fjarmar sig an mer fran det
kollektivt rationella. Vad som utmarker denna fraga ar emellertid
att en god politisk moral (mot EU-protektionism, mot skattekon-
kurrens) aven ar nationellt kortsiktigt l6nsam. Att av rattviseskal
kompensera rederinaringen ger upphov till en ny orattvisa som nu
bl.a. drabbar svenska skattebetalare.



6 Sjofartspolitikens samhalls-
ekonomiska kostnader

6.1 Inledning

Utgangspunkten for varje samhéllsekonomisk bedémning ar ett be-
slutsproblem, dvs. ett val mellan minst tva handlingsalternativ. Jag
har har valt att basera bedémningen av den férda politikens sam-
hallsekonomiska kostnader pa tva olika problem. Det forsta proble-
met avser beddmningen av kostnaderna for stodet till den svenska
rederinaringen. Det avser darfor ett val mellan att ge stdd eller inte
ge stod till fartyg under svenskt flagg. Forhallanden som ar lika
mellan tva kalkylalternativ behéver som regel inte tas med. Det in-
nebar t.ex. att Sjofartsverkets kostnader och intakter for farleder
0.s.v. ar helt irrelevanta i bada fallen. Den andra problemet galler
den otillrackliga internaliseringen av de externa effekterna av sjo-
farten till och fran Sverige. For att genomfoéra en sadan analys be-
hover man formulera olika alternativ for hur sadana system kan ut-
foras. Detta har gjorts av Kommunikationskommittén (SOU
1997:35, s. 202-213) och upprepas darfor inte har. | stallet kommer
jag endast att berakna den samhallsekonomiska miljokostnaden av
de luftutslapp som uppstar genom sjofarten till och fran Sverige.
Principerna for samhallsekonomisk lonsamhetsbeddmning ar
vél etablerad& | Sverige ar metodiken utvecklad sarskilt val for
tillampningar inom transportsektorn. Statens Institut for Kommu-

3 En bra laroboksintroduktion ges i Brent (1996). Aven en norsk offent-
lig utredning (NOU1997:27) som ger anvisningar for tillampning pa nor-
ska forvaltningsekonomiska problem kan rekommenderas.



nikationsanalys (SIKA) har ett sarskilt ansvar for att detta. Berak-
ningsmetoden revideras vart fijarde ar med hansyn till ny empirisk
kunskap. Genom detta forfaringssatt etableras en gemensam stan-
dard av god kvalitet som innebar att man undviker risken att en-
skilda parametervarden anpassas fran fall till fall for att gynna sar-
skilda syften. Analysen har kommer darfor att folja de av SIKA
nyligen reviderade riktlinjerna.

6.2 Samhaéllsekonomiska kostnader for
rederistodet

Den samhallsekonomiska I6nsamhetsbedémningen grundas inte pa
finansiella betalningar utan pa de realekonomiska intékter och
kostnader som uppstar i de olika kalkylalternativen. Enligt en vik-
tig princip skall vardet av inhemsk konsumtion av en vara som ett
litet land importerar pa varldsmarknaden varderas till varldsmark-
nadspriset, oberoende av det inhemska priset (se i not 13 namnda
referenser). Detta inneb&r att analysen av stodet till den svenska
sjofartsnaringen kan grundas pa merkostnaden for att halla fartyg
under svenskt flagg, jamfort med att inte gora det.

En rimlig utgangspunkt for kalkylerna ar att stodreglerna kom-
mer att avpassas sa att det pa marginalen blir ungefar likvardigt att
halla ett svenskt fartyg under svensk eller utlandsk flagg. Exakt
vilka regler som ger sadan jamvikt &ar svart att séaga eftersom det ar
manga faktorer, inte bara de rent ekonomiska forhallandena, som
paverkar detta. Det tycks emellertid som om de férandringar som
genomfordes under ar 1998 for handelsflottans del har inneburit
en sadan situation. Sjofartsverkets forslag for farjetrafiken syftar
till att uppna samma situation aven for denna del av sjofarten

Som redovisades i not 2 tycks de férandringar som genomfor-
des under 1998 ha vant den ekonomiska balansen i handelsflottan
fran utflaggning till inflaggning.

« Delvis dstadkoms detta genom de s.k. TAP-avtalen. Dessa av-
tal har jag antagit ej vara férenade med nagon svensk samhalls-
ekonomisk kostnad; det kan betraktas som import av den be-
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rorda personalens tjanster. Visserligen torde dessa avtal leda till
en uttrangning av arbetskraft som kraver en svensk netto-
I6neniva. Om dessa uttrangda blir arbetslosa uppstar en kost-
nad i form av ett produktionsbortfall. Om de & andra sidan i
stallet gar i land och far ett osubventionerat arbete uppkommer
en samhallsekonomisk intakt.

» Delvis astadkoms detta genom skattebefrielse och stod till so-
ciala avgifter. Den svenska samhéllsekonomiska kostnaden for
detta bestar av tva delar. Den forsta ar mellanskillnaden mellan
den svenska bruttoinkomst som genereras med och utan stdd.
Den andra ar de realekonomiska kostnader som uppstar i sam-
band med finansiering och administration av stodet.

Det &r nddvandigt att utféra analysen av stodet till svenskflag-
gade fartyg pa kort och lang sikt. Skillnaderna mellan tidssikterna
galler arbetskraftens alternativ. | ett extremalternativ for den korta
sikten kan man anta att samtliga svenskanstallda vid ett slopande
av bemanningsstddet skulle 6vergar till utlandsk anstélining. | det-
ta fall har ingen som alternativ att "ga i land” och betala svensk in-
komstskatt. | ett motsatta fallet kan man téanka sig att ett avskaf-
fande av stodet inklusive andra atgarder, i forsta hand kraftig ned-
dragning av utbildningar med inriktning pa sjoutbildning, innebar
att inga svenska ungdomar kommer att valja sjoyrken. | sa fall
skulle pa lang sikt alternativet for samtliga vara att gora ett annat
yrkesval som leder till skattebetalningar i Sverige. Givetvis kan
inget av dessa extrema alternativ foérvantas intréffa, men de ger ett
intervall for berakningarna av den samhallsekonomiska kostnaden.
Jag forutsatter i samtliga berdkningar att de ombordanstalldas net-
tolon ej paverkas av rederistodet.

En andra faktor som &r osaker ar hur manga personer som be-
rors av stodet. Jag har har utgatt fran det antal personer som enligt
den béackstromska utredningen berdrs av rederistddet till handels-
flottan. Skulle t.ex. stddet utvidgas till att omfatta &ven farjetrafi-
ken okar givetvis kostnaderna. Om a andra sidan svenskanstallda
successivt trangs ut av TAP-avtalsanstéllda och "gar i land” min-
skar kostnaderna.

Alternativ 1. Kort sikt, alla berorda personer skulle vid slopat
rederistod betala skatt i annat land. Den svenska samhallsekono-
miska kostnaden utgdrs i detta fall av vardet av de socialforsak-



ringsformaner som de rederianstallda far, samt snedvridningskost-
naden for att finansiera detta. En komplikation som man maste ta
hansyn till ar att berérda personer som svenska medborgare kom-
mer att kunna gora ansprak pa delar av det svenska socialforsak-
ringssystemet aven om de skattar utomlands. Det nuvarande stodet
tacker dock bara cirka 70 % av socialforsakringsavgifterna. Jag
antar att mellanskillnaden mellan formanernas varde vid de tva be-
skattningsalternativen motsvaras av denna andel av socialforsak-
ringsavgifterna. Enligt SOU 1997:71, bilaga 2 kan kostnaden for
detta (vid nivan 200 "arsfartyg”) uppskattas till tvd ganger
148 Mkr, dvs. totalt 296 Mkr. Till detta kommer de snedvridande
effekterna av skattefinansieringen som enligt SIKA:s principer boér
belasta kalkylen med 30 % av detta. Den totala arliga kostnaden ar
darfor 385 Mkr.

Alternativ 2. Lang sikt, stodet leder till nyrekrytering av svensk
arbetskraft. Med tidigare givna forutsattningar skall till produk-
tionsbortfallet laggas en komponent som motsvarar inkomstskatten
vid alternativ anstéllning, det vill sdga de intdkter som samhallet
gar miste ont? Jag antar att skattekvoten ar 35 % av l6énen (kom-
munalskatten 32 % och dartill en viss genomsnittlig statlig skatt,
har saledes antagen till 3 %). Detta implicerar med utgangspunkt
fran ovanstaende belopp en total subvention per person pa 150 000
kronor per ar (58 000 + 92 000). Genom skattekomponenten till-
kommer darfor en arlig kostnad pa 469 Mkr. Denna del &r "sjalvfi-
nansierad” och skall inte belastas med finansieringskostnad. Den
totala arliga kostnaden ar darfor 854 Mkr.

Till detta skall laggas aven andra kostnader. En post som kan
negligeras i detta sammanhang ar kostnaderna fér administration
av stddet. En annan post ar kostnaderna for utbildning av sjébefal
och annat sjofolk, i den utstrackning dessa "lockar” unga svenskar
till anstallning i yrken med lag bruttolonebetalningsformaga.
Denna kostnad torde uppga till nagra tiotals miljoner kronor per
ar. Aven den &r, som framgér nedan, av begransad betydelse i
forhal-lande till den effekt som uppstar genom skattebortfall.

4 De faktiska skattebetalningarna ar sdledes irrelevanta, frdgan i detta
kalkylfall ar vad dessa personer skulle ha betalat "pa land”.
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Viktigare ar att de personer det handlar om skulle ha genomgatt
nagon annan hogre utbildning &ven om de valt en annan
yrkesbana. Den sam-hallsekonomiska kostnaden bestar darfor
huvudsakligen av diffe-rensen mellan bruttolén mellan sjéyrket
och alternativa, sverige-beskattade, yrken. Dessa berakningar kan
darfor avrundas sa att den samhallsekonomiska kostnaden for det
nu inférda beman-ningsstodet till handelsflottan kan anges till
mellan 0,4 och 0,9 Mdkr per ar.

Nuvardet av skattebortfallet, inklusive sociala avgifter, pa
150 000 kronor per ar motsvarar 3 Mkr fér en ung person som
kommer att arbeta i 40 ar (4 % ranta). Summerat for samtliga per-
soner som beréknas fa del av bemanningsstodet till handelsflottan
blir detta nuvarde 15 Mdkr, inklusive finansieringskostnad
17 Mdkr. En beddmning av kostnaderna pa sa lang sikt ar dock
svar att gora, sa dessa varden skall bara ses som en antydan om
storleksordning.

6.3 Sjofartens samhallsekonomiska
miljokostnader

| detta avsnitt skall jag med utgangspunkt fran Sjofartsverkets se-
naste miljorapport (maj 1999) och de nya s.k. ASEK-varden som

faststéllts av SIKA och trafikverken berdakna kostnaderna for de

luftutslapp som uppstar genom sjofarten till och fran Sverige. Av-

sikten &r att ge vissa utgangspunkter for en bedémning av proble-
met med bristande internalisering av sjofartens kostnader som
kommer att diskuteras i nasta kapitel. Resultatet redovisas i tabell
6.1.

Tabell 6.1. Sjofartens emission till luft 1998 samt den
samhiillsekonomiska kostnaden med de nya
(maj 1999) ASEK-virdena for globala och
regionala effekter (dvs. exklusive lokala effekter).



Utsléipp Ton Samhiillsekonomisk
kostnad, Mkr

Koldioxid 3300000 3465
Kvaveoxider 54 200 3252
Svavel 8 400 168
Kolvéten 14 400 432
Partiklar 2000

Totalt 7 317

Av tabell 6.1 framgar att sjofarten ger upphov hdga samhalls-
ekonomiska miljékostnader. Miljoskadekostnaderna for globala
och regionala effekter kan med de varden som tillampas for land-
trafiken varderas till dver 7 Mdkr. Dartill tillkommer vissa lokala
effekter, dar sarskilt sot (partiklar) numera asatts hogt pris sedan
allvarliga halsoeffekter har blivit belagda i tva stora studier. Moj-
ligen med undantag for farjetrafiken torde dock befolkningens ex-
ponering for sddana utslapp vara mindre an vad som galler for
landtransporter.

Storleken av dessa miljokostnader har betydelse vid analys av
hur en internalisering av dessa bor goras. En internalisering av ex-
terna kostnader har tva typer av effekter. Den ena ar paverkan pa
teknikval (substitution) i produktionen av den vara eller tjanst
som utférs med hjalp av en "smutsig” input. Denna effekt kan i
princip aterkommas med en miljdavgift, en subvention eller nagon
mellan-form mellan dessa. En sadan mellanform &r en
intéktsneutral diffe-rentiering av det slag som inférts genom
differentiering av farleds-avgifter och hamnavgifter. Den andra
effekten ar paverkan pa kon-sumtionen av den vara eller tjanst
som produceras med "smutsig” input, dvs. har féretags och
hushalls val mellan sjofart och andra transportslag. Denna andra
effekt kan bara astadkommas med en miljdavgift som hojer
tjdnstens/varans totala kostriadv detta skal &r en miljdavgift ur

> Eller med andra styrmedel som har motsvarande effekt, t.ex. dverlatba-
ra utslappskvoter.
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samhallsekonomisk synpunkt att foredra framfor en intdktsneutral
differentiering.

Med denna utgangspunkt kan konstateras att graden av otill-
racklig internalisering av sjofartens miljokostnader ar stor. Sjofar-
ten betalar ju inga miljdavgifter, men en differentiering gors
nume-ra av avgifterna for farleds- och hamnkostnader med hénsyn
till fartygens miljostandard. Ovanstaende totalkostnad pa 7,3 Mdkr
kan jamforas med Sjofartsverkets intakter ar 1998 av farleds- och
lotsavgifter som totalt uppgick till 1,04 Mdkr. Avvikelsen fran
principen om internalisering av transportslagens marginalkostnad
ar saledes betydande, och darmed finns en stor risk for snedvrid-
ning av konkurrensférhallandet mellan olika transportmedel. Den-
na fraga skall jag diskutera narmare i nasta kapitel.
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7 Ar territorialprincipen en utvag?

Den begransade internalisering av vissa av sjofartens externa
kostnader som astadkoms genom differentiering av farledsavgifter
och hamnavgifter ar exempel pa tillampning av vad som ibland
kallas territorialprincipen inom beskattning. Denna beskattning ar
saledes inte knuten till var en person eller ett foretag ar "skatte-
skriven” utan traffar alla som bedriver verksamhet i ett visst omra-
de. Denna skiljer sig darigenom fran den dominerande residens-
principen, dar det ar en fysisk persons folkbokféringsort eller ett
foretags juridiska sate som ar utgangspunkt for var beskattning
sker. Aven om residensprincipen &ar den dominerande for beskatt-
ning sa ar a andra sidan territorialprincipen den typiska for mark-
nadspriser och offentliga avgifter. En svensk turist som kér pa en
privat motorvag i ltalien far betala en vagavgift dar, och detta ar
knappast nagot som upplevs som konstigt. De s.k. Pigou-skatter
som anvands for att internalisera externa effekter som t.ex.
miljoef-fekter ar emellertid egentligen en form av avgift och inte
en skatt. De ar ersattning for faktiska kostnader som uppstar vid en
viss an-vandning, t.ex. i form av miljoskador eller ©kat
vagunderhalls-behov.

Skatter kan i allménhet forvantas bidra till en samhéllsekono-
misk ineffektiv resursanvandning genom de oundvikliga snedvrid-
ningar som de for in i olika prisrelationer. Men skatter kan omvéant
i vissa fall aven utnyttjas for att 6ka den samhéllsekonomiska ef-
fektiviteten. Ett sddant fall ar nar en viss verksamhet medfor ne-
gativa externa effekter, dvs. nar en parts agerande paverkar andra
pa ett negativt satt utan att ndgon ekonomisk transaktion utfors.
Sadana negativa externa effekter ar som bekant mycket utbredda
inom just transportsektorn. Transporterna, med vilket transportslag
de an utfors, for med sig intrang, buller, olyckor med bade person-



skador och materiella skador, luftféroreningar, vattenféroreningar
m.m. Som tidigare namnts ar en bieffekt av skattekonkurrensen
inom sjofarten att mojligheterna att anvanda skatterna som medel
for att internalisera sadana externaliteter begransas.

Detta problem ar inte begransat till sjofarten. Ett viktigt inslag i
den transportpolitik som utvecklats for den europeiska inre mark-
naden ar ratt till cabotage. Denna galler i dag inom bl.a. luftfart,
sjofart och lastbilstrafik. Cabotage innebar att ett flygbolag, rederi
eller en speditér med séte i ett land kan ata sig transportuppdrag i
inrikestrafik i ett annat land. Ur effektivitetssynpunkt ar det klokt
att tillata cabotage pa en kontinent med manga granser. Saval ur
foretagsekonomisk och miljomassig synpunkt ar det angelaget att
transportfordonen har ett hogt lastutnyttjande, dvs. inte gar tomma
eller halvtomma. Om det finns vasentliga restriktioner for var man
far lasta pa och lasta av kan detta vara svart att astadkomma.
Cabotagerattens baksida ar emellertid att landerna blir &nnu mer
sarbara for skattekonkurrens som darmed inte bara kommer att
traffa transporterna mellan granserna utan aven inom granserna.
Av detta skal ar det viktigt att en harmonisering sker aven av tran-
sportbeskattningen.

Fragan ar emellertid vilken beskattning som en sadan harmoni-
sering kommer att leda fram till. Landernas ambitioner pa t.ex.
miljoomradet stalls mot deras bendgenhet att genom skattekon-
kurrens subventionera sina egna foretags export. Harmoniserings-
arbetet forsvaras eller leder till att ambitionerna att fa en effektiv
transportbeskattning som internaliserar externa effekter maste
Overges.

Dessa problem géller i dag i nastan lika hég grad lastbilstrafi-
ken som sjofarten. De skatteskillnader som finns mellan lander le-
der till "utflaggning” av lastbilsflottor. Exempelvis har skatteskill-
naderna mellan Storbritannien och Frankrike lett till en viss ut-
flaggning av brittiska lastbilar, vilket i sin tur lett till stora
protester fran brittiska akare. Alla torde dock veta vilket starkt
politiskt in-flytande franska lastbilsforare har, sa det ar inte svart
att gissa vil-ket land som kommer att f4 anpassa sin beskattning.

| Sverige konstaterade Kommunikationskommittén att den
tunga lastbils- och busstrafiken i Sverige ar kraftigt underbeskat-
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tad. Detta beror inte enbart pa dess miljoeffekter utan aven i hog
grad pa att den tunga trafiken, enligt den s.k. fjardepotensil&geln
leder till stora skador pa vagbanorna genom deformation (vilket
Okar kostnaden for att bygga nya vagar och okar kostnaderna for
drift och underhall).

Med hansyn till just den cabotageratt som inférdes for lastbils-
trafik i Sverige fran den 1 juli 1998 ansag emellertid Kommunika-
tionskommittén (SOU 1997:35, s. 150-151) att det inte var mgjligt
att hoja fordonsskatterna pa konkurrensutsatta svenska lastbilar.
Detta skulle namligen leda till "utflaggning” av svenska lastbilar
eller svara konkurrensforhallanden for svenska akare. Med
hanvisning till denna begransning fann kommittén att den aven
bl.a. fick redu-cera Banverkets banavgifter for jarnvagstransporter
med 350 Mkr. En liknande slutsats naddes pa sjofartsomradet:

"For att inte missgynna godstrafiken med 6vriga trafik-
slag bér man darfor inte heller internalisera de externa kost-
naderna inom dessa fullt ut. Inom sjofarten kan en sadan
kompensation goras genom att anpassa nivan for interna-
lisering av koldioxidutslappen.”

Som framgick av berakningen av sjofartens miljokostnader for
luftutslapp i foregdende kapital ar kostnaderna for sjofartens kol-
dioxidutslapp héga. Om en "anpassning” av nivan sker genom att
kostnaderna for koldioxidutslappen inta alls beaktas sa ar detta
inte nagon liten anpassning. Internaliseringen astadkoms ju genom
dif-ferentiering under krav pa oférandrade avgiftsinkomster. Med
de varden for koldioxid som anvandes i foregaende kapitel sa
racker det med att en tredjedel av dessa skulle internaliseras
genom far-ledsavgifter for att dessa farledsavgifterna i det
narmaste helt och hallet behover utformas som en implicit
koldioxidbeskattning.  An-norlunda  uttryckt  skulle ettt
"koldioxidtillagg” pa farledsavgifterna innebara att dessa
fyrdubblas.

18 Enligt vilken deformationen 6kar med kvadraten p& kvadraten av for-
donets axelvikt.
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Eftersom det ofta ar lattare att "flagga ut” an att flytta verksam-
heten som sadan ger beskattning enligt territorialprincipen i prin-
cip en utvag ur skattekonkurrensens dilemma. Det ar emellertid
inte sjalvklart att denna utvag verkligen existerar. Detta ar tydligt i
fraga om hamnavgifterna pa kontinenten, dar ju trafiken latt kan
styras om fran en hamn i ett land till en annan.

Som Kommunikationskommittén konstaterar ligger en annan
begransning for miljddifferentierade hamn- och farledsavgifter i
den otillréckliga internaliseringen inom framfér allt lastbilstrafi-
ken. Detta understryker att transportbeskattningen inte kan utfor-
mas transportslag for transportstag

Territorialprincipen kan emellertid aven tillampas for den
tunga lastbilstrafiken. En sadan beskattning har i sjalva verket
tillampats i Sverige under lang tid, i form av den s.k.
kilometerskatten. Detta var en utmarkt skatt med flera tilltalande
egenskaper. Trots att den avskaffades som ett led i EU-
anpassningen har EU-kommissionen i en gronbok foljt av en
vitbok uttalat sig mycket positivt om den tidigare svenska
kilometerskatten (Europeiska kommissio-nen 1996). | en analys av
vagtrafikbeskattningen av de transport-ekonomiska forskarna
Lindberg och Nilsson (1998) argumenteras for att ett aterinforande
av kilometerskatten ar essentiellt for att denna beskattning skall
kunna utformas pa ett samhallsekonomiskt andamalsenligt sétt.

En kilometerskatt innebar att man laser av hur mycket varje en-
skilt fordon anvands. Denna information levereras till skattemyn-
digheten, och fordonsagaren erlagger avgift i férhallande till antal
korda kilometrar. Eftersom myndigheten har full kunskap om varje
fordons egenskaper, fram for allt med avseende pa axlar och tillat-
na max-laster, ar det dessutom mdjligt att differentiera skatteun-
derlaget. Darmed ar det mojligt att lata ett fordon som lastar myc-
ket per axel betala mer &n ett fordon som lastar mindre, vilket ar
en mycket dnskvard egenskap med héansyn till den ovan namnda
fiar-depotensregeln. Kilometerskatten blir pa sa satt ett idealiskt

Y Detta &r en av de begransningar som har hammat Trafikbeskattningsut-
redningen (SOU 1999:62) som visade sig inom sina ramar vétkera
tillféra sarskilt mycket av analys eller férslag.



57

instru-ment for att hantera slitagekostnader. Det ar ocksa mojligt
att vissa fordonsrelaterade luftféroreningar kan hanteras inom
ramen for en fordonsskatt. Eftersom externa kostnader fran
persontrafik och latt lastbilstrafik i stallet kan hanteras via
drivmedelsskatten behdver en kilometerskatt bara utformas for en
del av fordonsparken. Detta underlattar administrationen av
informationsinsamling jamfért med det system som tidigare var i
kratft.

En annan mdjlighet ar det s.k. eurovinjettsystemet. Detta infor-
des ursprungligen i Tyskland som ett satt att beskatta tung transit-
trafik som anvander Autobahn fér genomfart. Det har senare kom-
mit att inféras aven i Belgien, Danmark, Luxemburg och Neder-
landerna. Fran och med 1998 ar dven Sverige anslutet till detta
system. Vinjettsystemet innebar ocksa en tillampning av territo-
rialprincipen. Den ar lattare att administrera &n en kilometerskatt —
vad som kravs ar en etikett pa vindrutan — men ar i 6vrigt under-
lagsen en sadan skatt eftersom de externa effekterna till stor del
beror av trafikarbetets omfattning. Tyskland och Nederlanderna
har dock férutom arsvinjetter aven infort vinjetter for manad,
vecka eller dag vilket medger en viss differentiering med avseende
pa kortid. Detta géller aven i Sverige, men bara for utlandska akare
och for nagra storre vagar. For svenska akares trafik i Sverige in-
nebar den svenska anslutningen ingenting eftersom arsavgiften
kompenserades med en motsvarande skattereduktion.

Den legala forutsattningen for vinjettsystemet var ett EU-direk-
tiv som antogs 1993 (Directive 93/89/EEC). | forslaget fran kom-
missionen introducerades for forsta gangen territorialprincipen for
fordonsbeskattning. Ar 1996 utarbetade EU-kommissionen ett nytt
forslag (5 juli 1996) som innebéar att denna princip kan anvandas
for miljodifferentiering pa vagstrackor och antal axlar. Forslaget
ar annu inte antaget av Ministerradet, bl.a. pagar forhandlingar
med Schweiz.

Sammanfattningsvis har jag konstaterat att internalisering av
externa effekter kan goras med skatter/avgifter enligt territorial-
principen aven nar beskattning enligt residensprincipen blivit svar
att genomfora p.g.a. skattekonkurrens. Den svenska differentie-
ringen av farleds- och hamnavgifter ar ett viktigt exempel pa detta
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som férhoppningsvis kan tjana som foreddme aven for andra lan-
der. Enligt Sjofartsverkets miljérapport har denna differentiering
redan lett till att 1 100 fartyg vid slutet av ar 1998 anmalt att de
an-vander lagsvavlig olja. 22 fartyg har installerat katalytisk
avgasre-ning (vilket bl.a. minskar utslappen av kvaveoxider).

Jag har emellertid &ven konstaterat att denna atgard &ar otillrack-
lig for att internalisera sjofartens miljokostnader, sarskilt med av-
seende pa koldioxidutslappen. Om detta skall goras ar det emel-
lertid nédvandigt att samtidigt anpassa beskattningen fér andra
transportslag. | synnerhet kravs forandringar av beskattningen av
tung lastbilstrafik. Sjofartens miljéproblem ar darfor ytterligare ett
argument for ett aterinforande av en modifierad version av den s.k.
kilometerskatten, utdver de som anférts av Nilsson och Lindberg.
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8 Slutsatser

Det statliga rederistddet béitre uppfattas som en del av den sven-
ska sjofartspolitiken. Det ar i forsta hand ett foretagsstéd, dvs. en
exportsubvention. Stod av detta slag ar samhallsekonomiskt kost-
samma. Jag har har uppskattat arskostnaden for Sveriges del till
mellan 0,4 och 0,9 miljarder kronor. Jag har vid en granskning av
de argument som framlaggs i de utredningar som gjorts kring rede-
ristodet inte funnit ndgot argument som talar for att stodet skulle
vara samhallsekonomiskt ldnsamt.

Stod av detta slag ar inte samhéllsekonomiskt Ibnsamma, men
innebéar 6kade inkomster for inhemska producenter. Det faktum att
andra lander infort sddant stod ar inte anledning for att infora lik-
nande stod aven i vart land.

Mot denna bakgrund &r det min slutsats att det nuvarande
stodet till rederier med lastfartyg bor avvecklas. En ytterligare
slutsats &ar att stodet inte bor utvidgas till att omfatta
farjerederierna.

Den analys som har redovisats har vacker aven fragor kring den
svenska yrkesutbildningen till olika sjoyrken, bl.a. sjobefal. Den
laga bruttoloneintjaningen i sjoyrkena innebér att denna utbildning
ur samhallsekonomisk synpunkt torde vara forlustbringande. Jag
foreslar darfor att en 6versyn gors av denna utbildning med syfte
att i vart fall bringa ned verksamheten till en lagre niva.

Den miljodifferentiering av farledsavgifter och hamnavgifter
som nyligen inforts i Sverige ar ett intressant exempel pa hur terri-
torialprincipen kan anvandas for att internalisera externa effekter i
en situation med skattekonkurrens. Liknande problem finns i dag
inom lastbilstrafiken och kan I6sas med skatter eller avgifter som
baseras pa samma princip. For svensk del ar ett aterinforande av
en modifierad kilometerskatt for tung lastbilstrafik en intressant
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mdjlighet. Beskattningen av olika transportslag bor ses i sin
helhet. En kilometerskatt pa lastbilstrafik skulle kunna gora det
mdjligt att internalisera sjofartens hoga miljokostnader till féljd av
koldioxid-utslapp.
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Abolish State Aid to Shipping ?
A Summary

This report analyses state aid to shipping companies in Sweden.
The basic arguments from economic theory are provided,
suggesting that state aid to an export industry is detrimental to
national social welfare. A review of the discussion in various
Swedish government committee reports that have been presented
in previous years does not support any other conclusion. The
annual cost is here estimated to range from SEK 0.4 billion (short
term) to SEK 0.9 hillion (long term). The report proposes that the
state aid to the merchant navy should be abolished and certainly
not extended to the ferry shipping industry. Also, it is proposed
that the Swedish naval officer education should be further
analysed for the purpose of cutting it down.

Another topic of the report is the scope for internalisation of
the external costs of sea and land transport through taxes or
charges based on the territorial principle. Sweden has taken a first
step by implementation of environment-cost based differentiation
of naval route and port charges. However, the environmental
global and regional damage from air emissions by sea transports to
and from Sweden, evaluated by the cost parameters used in cost-
benefit assessment of land transport infrastructure investments by
Swedish authorities, exceeds SEK seven billions, while Swedish
naval route charges amount to slightly more than SEK one billion.
A complete internalisation, though, would require simultaneous
re-introduction of a modified version of the "kilometre-tax” on
heavy haulage traffic. This tax is also based on the territorial
principle. It was did away with as an adjustment to EU tax
policies, but has later on been acknowledged in the EC green
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paper on Fair and Efficient Pricing of European Transports as an
ideal for internalisation of the specific socia costs caused by
heavy lorry traffic.
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Forteckning over ESQO:s rapporter

Expertgruppen for studier i offentlig ekonomi (ESO) &r en kommitté
(B 1981:03) under Finansdepartementet.

I Ds-serien har ESO tidigare utgivit féljande rapporter

1982
Perspektiv pa besparingspolitiken (Ds B 1982:3)
Inkomstfordelningseffekter av livsmedelssubventioner (Ds B 1982:7)
Perspektiv pa budgetunderskottet, del 1. Budgetunderskottens teori
och politik.Statens budgetfinansiering och penningpolitiken (Ds B 1982:9)
Offentliga tjiéinster pa fritids-, idrotts- och kulturomréidena (Ds B 1982:10)
Okad produktivitet i offentlig sektor — en studie av de allmanna domstolarna
(Ds B 1982:11)

1983

Staten och kommunernas expansion — ndgra olika styrmedel (Ds Fi 1983:3)

Enhetligt barnstod? (Ds Fi 1983:6)

Perspektiv pa budgetunderskottet, del 2. Fordelningseffekter av budgetunder-
skott. Hushallsekonomi och budgetunderskott (Ds Fi 1983:7)

Minskad produktivitet i offentlig sektor — en studie av PRV(Ds Fi 1983:18)

Driver subventioner upp kostnader? — prisbildningseffekter av statligt stéd
(Ds Fi 1983:19)

Administrationskostnader for nigra transfereringar (Ds Fi 1983:22)

Generellt statsbidrag till kommuner — modellskisser (Ds Fi 1983:26)

Produktivitet i privat och offentlig tandvard (Ds Fi 1983:27)

Perspektiv pa budgetunderskottet, del 3. Budgetunderskott, portféljval och
tillgangsmarknader. Modellsimuleringar av offentliga besparingar m.m.
(Ds Fi 1983:29)

Fordelningseffekter av kommunal barnomsorg (Ds Fi 1983:30)

Administrationskostnader for vira skatter (Ds Fi 1983:32)

1984

Vem utnyttjar den offentliga sektorns tjinster? (Ds Fi 1984:2)

Perspektiv pa budgetunderskottet, del 4. Budgetunderskott, utlandsupplaning
och framtida konsumtionsmadjligheter. Budgetunderskott, efterfragan och
inflation (Ds Fi 1984:3)

Konstitutionella begriinsningar i riksdagens finansmakt — behov och tankbara
utformningar (Ds Fi 1984:7)

Ar subventioner effektiva? (Ds Fi 1984:8)

Marginella expansionsstod — ekonomiska och administrativa effekter
(Ds Fi 1984:12)

Transfereringar och inkomstskatt samt hushallens materiella standard
(Ds Fi 1984:17)

Parlamentet och statsutgifterna — hur finansmakten utévas i nio lander
(Ds Fi 1984:18)
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Aterkommande kostnads- och prestationsjimforelser — en metod att framja
effektiviteten i offentlig tjansteproduktion (Ds Fi 1984:19)

1985
Statsskuldriintorna och ekonomin — effekter pa inkomst- och férmogenhetsfor-
delningen samt pa den samlade efterfragan i samhallet (Ds Fi 1985:2)
Produktions-, kostnads- och produktivitetsutveckling inom offentligt
bedriven hiilso- och sjukvard 1960-1980 (Ds Fi 1985:3)
Produktions-, kostnads- och produktivitetsutveckling inom den sociala
sektorn 1970 - 1980 (Ds Fi 1985:4)
Transfereringar mellan den forvirvsarbetande och den ildre generationen
(Ds Fi 1985:5)
Frivilligorganisationer — alternativ till den offentliga sektorn? (Ds Fi 1985:6)
Organisationer pa griinsen mellan privat och offentlig sektor — forstudie
(Ds Fi 1985:7)
Produktions-, kostnads- och produktivitetsutveckling inom vigsektorn
(Ds Fi 1985:9)
Skatter och arbetsutbud (Ds Fi 1985:10)
Sociala avgifter — problem och mdjligheter inom firdtjsinst och hemtjinst
(Ds Fi 1985:11)
Egen regi eller entreprenad i kommunal verksamhet — mojligheter, problem
och erfarenheter (Ds Fi 1985:12)

1986

Produktions-, kostnads- och produktivitetsutveckling inom armén och
flygvapnet (Ds Fi 1986:1)

Samhiillsekonomiskt beslutsunderlag — en hjalp att fatta beslut (Ds Fi 1986:2)

Effektivare sjukvard genom bittre ekonomistyrning (Ds Fi 1986:3)

Effekter av statsbidrag till kommuner (Ds Fi 1986:7)

Byrikratiseringstendenser i Sverige (Ds Fi 1986:8)

Svensk inkomstfordelning i internationell jimforelse (Ds Fi 1986:12)

Offentliga tjénster — sokarljus mot produktivitet och anviindare
(Ds Fi 1986:13)

Kostnader och resultat i grundskolan — en jamforelse av kommuner
(Ds Fi 1986:14)

Regleringar och teknisk utveckling (Ds Fi 1986:15)

Socialbidrag. Bidragsmottagarna: antal och inkomster. Socialbidragen i
bidragssystemet (Ds Fi 1986:16)

Produktions-, kostnads- och produktivitetsutveckling inom den offentligt
finansierade utbildningssektorn 1960 - 1980 (Ds Fi 1986:17)

Offentliga utgifter och sysselsittning (Ds Fi 1986:29)

1987

Att leva pa avgifter — vad innebar en dvergang till avgiftsfinansiering?
(Ds Fi 1987:2)

Vigar ut ur jordbruksprisregleringen — nagra idéskisser (Ds Fi 1987:4)

Kbvalitetsutvecklingen inom den kommunala #ldreomsorgen 1970 - 1980
(Ds Fi 1987:6)



67

Produktkostnader for offentliga tjinster — med tillampningar pa kulturomradet
(Ds Fi 1987:10)
Integrering av sjukvard och sjukforsikring (Ds Fi 1987:11)

1988
Kvalitetsutvecklingen inom den kommunala barnomsorgen (Ds 1988:1)
Fran patriark till part — spelregler och lonepolitik for staten som
arbetsgivare (Ds 1988:4)
Produktivitetsutvecklingen i kommunal barnomsorg 1981-1985 (Ds 1988:5)
Prestationer och beléningar i offentlig forvaltning (Ds 1988:18)
Subventioner i kritisk belysning (Ds 1988:28)
Hur stor blev tviprocentaren? Erfarenheter fran en besparingsteknik
(Ds 1988:34)
Effektiv realkapitalanviindning i kommuner och landsting (Ds 1988:51)
Alternativ i jordbrukspolitiken (Ds 1988:54)
Kvalitet och kostnader i offentlig tjiinsteproduktion (Ds 1988:60)
Vad kan vi lidra av grannen? Det svenska pensionssystemet i nordisk belysning
(Ds 1988:68)

1989
Hur man miiter sjukvard — exempel p& kvalitets- och effektivitetsmatning

(Ds 1989:4)

Lonestrukturen och den "dubbla obalansen" — en empirisk studie av

I6neskillnader mellan privat och offentlig sektor (Ds 1989:8)
Bestiillare-utforare — ett alternativ till entreprenad i kommuner (Ds 1989:10)
Vad ska staten diga? De statliga foretagen infér 90-talet (Ds 1989:23)
Statsbidrag till kommuner: allt pa en check eller lite av varje?

En jamférelse mellan Norge och Sverige (Ds 1989:26)
Produktivitetsmiitning av folkbibliotekens utliningsverksamhet (Ds 1989:42)
Bostadsstidet — alternativ och konsekvenser (Ds 1989:47)

Kommunal formégenhetsforvaltning i forindring: citykommunerna

Stockholm, Géteborg och Malmé (Ds 1989:56)

Hur ska vi fa rad att bli gamla? (Ds 1989:59)
Arbetsmarknadsforsikringar (Ds 1989:68)

1990

Bostadskarriiren som formogenhetsmaskin (Ds 1990:29)

Skola? Forskola? Barnskola! (Ds 1990:31)

Statens dolda kapital. Aktivt &gande: exemplet Vattenfall (Ds 1990:36)
Sjukvirdskostnader i framtiden — vad betyder aldersfaktorn? (Ds 1990:39)
Liikemedelsformanen (Ds 1990:81)

1991

Malstyrning och resultatuppféljning i offentlig forvaltning (Ds 1991:19)

Metoder i forskning om produktivitet och effektivitet med tillampningar pa
offentlig sektor (Ds 1991:20)

Vad kostar det? Prislista for statliga tjanster (Ds 1991:26)

Det framtida pensionssystemet — tva alternativ (Ds 1991:27)



68

Skogspolitik for ett nytt sekel (Ds1993:31)

Prestationsbaserad ersittning i hilso- och sjukvirden — vad blir effekterna?
(Ds 1991:49)

Ostyriga projekt — att styra och avstyra stora kommunala satsningar
(Ds 1991:50)

Marginaleffekter och troskeleffekter — barnfamiljerna och barnomsorgen
(Ds 1991:66)

SJ, Televerket och Posten — biittre som bolag? (Ds 1991:77)

1992

Skatteformaner och siirregler i inkomst- och mervirdeskatten (Ds 1992:6)

Frihandeln ett hot mot miljopolitiken — eller tviirtom? (Ds 1992:12)

Vixthuseffekten — slutsatser for jordbruks-, energi- och skattepolitiken
(Ds 1992:15)

Fattigdomsfillor (Ds 1992:25)

Vad vill vi med socialférsikringarna? (Ds 1992:26)

Statliga bidrag — motiv, kostnader, effekter? (Ds 1992:46)

Hur bra ir vi? Den svenska arbetskraftens kompetens i internationell belysning
(Ds 1992:83)

Slutbudsmetoden — ett siitt att 1osa tvister pa arbetsmarknaden utan konflikt
(Ds 1992:88)

Kommunerna som foretagséigare — aktiv koncernledning i kommunal regi
(Ds 1992:111)

Press och ekonomisk politik — tre fallstudier (Ds 1992:124)

Statsskulden och budgetprocessen (Ds 1992:126)

1993

Presstodets effekter — en utvardering (Ds 1993:20)

Hur vilja riitt investeringar i transportinfrastrukturen? (Ds 1993:22)

Lonar sig forebyggande tgiirder? Exempel fran halso- och sjukvarden och
trafiken (Ds 1993:37)

Social Security in Sweden and Other European Countries — Three Essays
(Ds 1993:51)

Idrott at alla? — Kartldggning och analys av idrottsstodet (Ds 1993:58)

1994
Att ridda liv — Kostnader och effekter (Ds 1994:14)
Varfor kulturstod? — Ekonomisk teori och svensk verklighet (Ds 1994:16)
Kvalitets- och produktivitetsutvecklingen i sjukvarden 1960 - 1992
(Ds 1994:22)
Kvalitet och produktivitet — Teori och metod for kvalitetsjusterade
produktivitetsmatt (Ds 1994:23)
Den offentliga sektorns produktivitetsutveckling 1980-1992 (Ds 1994:24)
Det offentliga stodet till partierna — Inriktning och omfattning (Ds 1994:31)
Den svenska insolvensritten — Nagra forslag till forbattringar inom
konkurshanteringen m.m. (Ds 1994:37)
Budgetunderskott och statsskuld — Hur farliga ar de? (Ds 1994:38)
Bensinskatteforindringars effekter (Ds 1994:55)
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Skolans kostnader, effektivitet och resultat — En branschstudie (Ds 1994:56)
Den offentliga sektorns produktivitetsutveckling 1980 - 1992. Bilagor
(Ds 1994:71)
Valfrihet inom skolan — Konsekvenser for kostnader, resultat och segregation
(Ds 1994:72)
En Social Forsiikring (Ds 1994:81)
Fordelningseffekter av offentliga tjéinster (Ds 1994:86)
Nettokostnader for transfereringar i Sverige och niagra andra linder
(Ds 1994:133)
Skatter och socialforsiikringar 6ver livscykeln — En simuleringsmodell
(Ds 1994:135)
En effektiv forsvarspolitik? — Fredsvinst, beredskap och atertagning
(Ds 1994:138)

1995

Forsvarets kostnader och produktivitet (Ds 1995:10)

Foretagsstodet — Vad kostar det egentligen? (Ds 1995:14)

Hushallning med knappa naturresurser — Exemplen allemansrétten, fjallen
och skotertrafik i naturen (Ds 1995:15)

Vad blev det av de enskilda alternativen? En kartlaggning av verksamheten
inom skolan, varden och omsorgen (Ds 1995:25)

Kostnader, produktivitet och maluppfyllelse for Sveriges Television AB
(Ds 1995:31)

Hushallning med knappa naturresurser — Exemplet sportfiske (Ds 1995:47)

Invandring, sysselsiittning och ekonomiska effekter (Ds 1995:68)

Generationsriikenskaper (Ds 1995:70)

Kapitalets rorlighet — Den svenska skatte- och utgiftsstrukturen i ett integrerat
Europa (Ds 1995:74)

1996
Hur effektivt dr EU:s stod till forskning och utveckling? —
En principdiskussion (Ds 1996:8)
Reglering som spel — Universiteten som forebild for offentliga sektorn?
(Ds 1996:18)
Nista steg i telepolitiken (Ds 1996:29)
Kan myndigheter utviirdera sig sjilva? (Ds 1996:36)
Novemberrevolutionen — Om rationalitet och makt i beslutet att avreglera
kreditmarknaden 1985 (Ds 1996:37)
Samhiillets stod till barnfamiljerna i Europa (Ds 1996:49)
Kommunerna och decentraliseringen — Tre fallstudier (Ds 1996:68)

1997

Jordbruksstidet — efter Sveriges EU-intréade (Ds 1997:46)
Egenforetagande och manna fran himlen (Ds 1997:71)

Lonar sig arbete? (Ds 1997:73)

Ramar, regler, resultat - vem bestiimmer 6ver statens budget (Ds 1997:79)
Fisk och Fusk - Mal, medel och makt i fiskeripolitiken (Ds 1997:81)
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1998
Vad kostar en ren? En ekonomisk och politisk analys (Ds 1998:8)
Kommuner Kan! Kanske !- Om kommunal valfard i framtiden (Ds 1998:15)
Arbetsformedlingarna - Mal och drivkrafter (Ds 1998:16)
Att se till eller titta pa - om tillsynen inom miljbomradet (Ds 1998:50)
Regeringskansliet infér 2000-talet - rapport fran ett ESO-seminarium
(Ds 1998:56)
Kommittéerna och Bofinken - Kan en kommitté se ut hur som helst?
(Ds 1998:57)
Staten och bolagskapitalet - om aktiv styrning av statliga bolag (Ds 1998:64)

1999

Med backspegeln som kompass - om stabiliseringspolitiken som laroprocess
(Ds 1999:9)

Rapport frin ett ESO-seminarium - Med backspegeln som kompass
(Ds 1999:27)

Att ta sig ton - om svensk musikexport 1974-1999 (Ds 1999:28)
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