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Ulkomaanliikenteen kauppa-alusluettelosta
annetun lain muutostarpeet
Selvitysryhman loppuraportti



Liikenne- ja viestintdministeridlle

Liikenne- ja viestintiministerid asetti 19.8.2004 selvitysryhmén selvittiméaan ulko-
maanliikenteen kauppa-alusluettelosta annetun lain muutostarpeita, joihin eduskunnan
hyviksymat lausumat kyseisen lainmuutoksen yhteydessd antavat aihetta, sekd ottaen
huomioon yhteison suuntaviivat meriliikenteen valtiontuelle. Selvitysryhmén tehtidva
on tarkemmin kuvattu oheisen loppuraportin kohdassa 1.

Selvitysryhmén puheenjohtajana on toiminut merenkulkuneuvos Raimo Kurki liiken-
ne- ja viestintdministeriostd seké jasenind osastopdillikko Olof Erland Ahvenanmaan
maakunnan hallituksesta, talousjohtaja Marja Heikkinen-Jarnola liikenne- ja viestin-
tdministeriostd, ylitarkastaja Laura Eiro liitkenne- ja viestintiministeriosta (17.12.2004
asti), neuvotteleva virkamies Jukka Vanhanen valtiovarainministerion vero-osastolta
(1.2.2005 asti), erikoistutkija Antti Norkela Kilpailuvirastosta (7.12.2004 asti), minka
jalkeen Kilpailuvirastoa edustavana asiantuntijana on ensin toiminut kilpailuasiain-
neuvos Liisa Lundelin-Nuortio ja 10.2.2005 lukien kilpailuasiainneuvos Riitta Ry-
hénen. Lisidksi selvitysryhmén jdsenend on toiminut osastosihteeri Raija Kuru Me-
renkulkulaitoksesta. Selvitysryhmén asiantuntijana on toiminut budjettineuvos Esko
Tainio valtiovarainministerion budjettiosastolta 1.2.2005 asti, minka jélkeen hén on
toiminut selvitysryhmén jdsenend. Vuoden 2005 alusta lukien asiantuntijana selvitys-
ryhmaéssé on toiminut myds ylitarkastaja Harry Favorin liikkenne- ja viestintaministe-
ri0sté ja apulaisjohtaja Matti Eronen Merenkulkulaitoksesta. Tyoryhmén sihteereina
ovat toimineet lakimies Paavo Autere Merenkulkulaitoksesta ja hallitussihteeri Pekka
Koubhia litkenne- ja viestintdministeridstd, jadlkimmainen 17.12.2004 asti.

Selvitysryhmi on kokoontunut 10 kertaa ja kuullut kaksi kertaa merenkulkualan tyon-
antaja- ja tyontekijdjérjestdji ja erditd muita tahoja asiantuntijoina.

Selvitysryhmé antoi ministeridlle 17.12.2004 viliraporttinsa, jossa kasiteltiin ulko-
maanliikennettd harjoittavien varustamoiden tasavertaista tukikohtelua sekéd merilii-
kenteen valtiontuen suuntaviivojen aiheuttamia muutostarpeita kauppa-
alusluettelolakiin.



Liikenne- ja viestintdministerié on jatkanut 22.6.2005 tekemalldén paitoksella selvi-
tysryhmin tyolle asetettua méaédrdaikaa 31.8.2005 saakka.

Selvitysryhmai luovuttaa kunnioittavasti raporttinsa litkkenne- ja viestintiministeriolle.
Raporttiin sisdltyvét selvitysryhmin kannanotot perusteluineen. Raporttiin liittyvat
valtiovarainministerion edustajan eridvd mielipide sekd puheenjohtajan lausuma. Ra-
portin liitteind ovat lisdksi selvitysryhmén jdsenen Olof Erlandin laatima muistio alus-
hankintojen verotuskysymyksistd sekd KPMG Oy Ab:n liikenne- ja viestintiministeri-

On toimeksiannosta laatima yhteenveto erdiden maiden laivanvarustustoimintaan liit-
tyvistd vero- ja muista tukimuodoista.

Helsingissa 31 pdivana elokuuta 2005

Raimo Kurki

Olof Erland Marja Heikkinen-Jarnola

Raija Kuru Esko Tainio

Paavo Autere
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1. Selvitysryhman tehtavat

Liikenne- javiestintdministeri6 asetti 19.8.2004 selvitysryhman selvittdmaan ulko-
maanliikenteen kauppa-al us uettel osta annetun lain (1707/1991) muutostarpeita, joihin
eduskunnan hyvaksymét lausumat kyseisen lain muutoksen yhteydessa antavat aihet-
ta, seka ottaen huomioon yhtei sdn suuntaviivat meriliikenteen valtiontuelle.

Samalla kun eduskunta hyvaksyi ulkomaanliikenteen kauppa-al usl uettel osta annetun
lain muuttamisesta annetun lain (HE 72/2004 vp), joka sisélté8 matkustaja-aluksia
koskevan tukijérjestelman muutoksen, eduskunta hyvaksyi kaksi lausumaa:

1. Eduskunta edellyttda hallituksen ryhtyvan pikaisiin toimenpiteisiin, jotta pd8asiassa
ulkomaanliikenteessa toimivat varustamot saisivat ulkomaanliikenteen kauppa
alusluettel osta annetun lain asettamat ehdot téyttavaan toimintaan tasavertai sesti tukea
valtiolta

2. Eduskunta edell ytt&a hallituksen selvittavan, miten pitkalla aikavailla voidaan tur-
vata ja tukea merenkulkua Ahvenanmaalla ja muuallakin Suomessa tasapuolisesti ja
kilpailutilannetta vaari stamatta.

Selvitysryhman tehtévana on selvittda eduskunnan hyvaksymien lausumien mukai sesti

1) toimenpiteitd, joilla pitkéll& aikavélilla voidaan turvata ja tukea merenkulkua Ah-
venanmaalla ja muuallakin Suomessa tasapuolisesti ja kilpailutilannetta vaari stamétta,
ja

2) toimenpiteet, joillaturvataan padasiassa ulkomaanliikenteessa toimivien varustamo-
jen tasavertainen tukikohtelu ulkomaanliikenteen kauppa-al usl uettel osta annetun lain
asettamat ehdot tayttavassa toiminnassa.

Selvitysryhman tulee myos selvittéa

3) muutostarpeet, jotka komission vahvistamat uudet valtiontuen suuntaviivat aiheut-
tavat ulkomaanliikenteen kauppa-al usl uettel osta annettuun lakiin, ja

4) merenkulun neuvottel ukunnan piirissa tehtyja ehdotuksi a tukilainsdddannén muut-
tamiseksi (ainakin ro-ro-alusten matkustgjamééra, matkustga-aluksilla tyoskentel evi-
en |dhdeverovelvollisten merenkulkijoiden ottaminen tuen piiriin ja tuen myontaminen
Suomen lipun alla purjehtivan bareboat-rahdatun aluksen suomalaiselle operoijale).

Selvitysryhman tulee |l aatia sel vitystyon pohjalta mahdollisesti tarvittavat séadosten
muutosehdotukset samoin kuin arvioida niiden taloudelliset vaikutukset.

Alkuperaisen aikataulun mukaan selvitysryhman piti saada tehtéavén kohdat 2 ja 3 val-
miiks 31.10.2004 mennessa. Tata maaraaikaa pidennettiin yhdella kuukaudella
30.11.2004 saakka. Tehtavét 1 ja4 tuli saadavamiiks 30.4.2005 menness4, jolloin
selvitysryhman toimikausi paéttyy.



2. Selvitysryhman valir aportti

Selvitysryhma antoi 17.12.2004 véliraporttinsa, jossa kasiteltiin selvitysryhmaélle an-
nettuja tehtévia 2 ja 3 eli ulkomaanliikennettd harjoittavien varustamoiden tasavertaista
tukikohtelua seka meriliikenteen valtiontuen suuntaviivojen aiheuttamia muutostarpei-
ta kauppa-aludluettel o-1akiin. Selvitysryhman véaliraportti on julkaistu liikenne- javies-
tintdministerion Internet-sivustolla (www.mintc.fi).

Selvitysryhman véliraportissa luettel oitiin seuraavia toimenpiteité ja kannanottoja
1) Kauppa-alud uettel olain soveltamisal aa tdsmennetaan.

Lain soveltamisalan maaritel massa otetaan nykyisté selkedmmin huomi-
oon valtiontuen suuntaviivojen soveltamisala. Suuntaviivoja sovelletaan
meriliikenteeseen, siten kuin se on mééritelty asetuksissa (ETY) N:o
4055/86 ja (ETY) N:o 3577/92 €li "matkustajien ja tavaroiden kuljetta-
miseen meritse.”

2) Kauppa-alusluetteloon merkitsemisen edellytyksia tésmennetééan.

Kauppa-alusluettel oon voidaan merkita alus, jota kaytetéén padasiassa
ulkomaan meriliikenteeseen. Tasmennys vastaa kauppa-al usl uettelolain
tavoitteita ja suuntaviivojen soveltamisalaa seka rajaa sisavesiliikentee-
seen kaytettavét alukset tuen ulkopuolelle.

3) Hinagjiaja ruoppaagjia koskeva tésmennys.

Hinagjien jaruoppagjien liikenteelle suuntaviivoissa asetettu alusten lii-
kennointia koskeva toiminnallinen tdsmennys otetaan niitéa koskevana
kauppa-alusluettel olakiin. Hinagjien ja ruoppagjien osalta suuntaviivat
edellyttavéat kalenterivuoden aikana yli 50 prosentin meriliikennetta

4) Meriliikennettd tarkastellaan koko kalenterivuoden perusteella.

Kauppa-alusl uettel oon merkitsemisen ja tuen maksamisen edellytyksena
on, ettd alusta kéytetéén pddasiassa ulkomaan meriliikenteeseen. Ulko-
maan meriliikenteen riittavyyden osalta alusten liikenndinnin tarkastel u-
jaksoksi méaaritelldan kalenterivuosi. Tuet maksetaan edelleen puolivuo-
sittain.

5) Saarikabotaasin mahdollinen tukeminen selvitetdan jatkotyoskentel yssa.
6) Kauppa-alusluettelolakia ei ole tarpeen muuttaa kil pailuongelmien takia.

Selvitysryhman véliraportissa todettiin, etté kil pailunékdkul masta saattaa
syntyaongelmallisiatilanteita, kun samoilla markkinoillatoimii kauppa-
alustukea saavia aluksia sekéa aluksia, joillae ole edellytyksia saada
kauppa-alustukea. Véliraportissa todettiin, etté kauppa-alusl uettel olakia
el kuitenkaan ole tarpeen muuttaa, koska koko tukijarjestelmésta koko-
nai suudessaan saatavat hyddyt ovat suurempia kuin yksittéiset kilpai-
luongelmat.
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Selvitysryhman arvion mukaan muutosehdotuksilla 1-4) e ole kauppa-alustukea laa-
jentavia vaikutuksia.

3. Kauppa-alusuettelolain muutos

Osittain selvitysryhman véliraportin ehdotusten perusteella liikenne- ja viestintaminis-
teridssa valmisteltiin hallituksen esitys kauppa-alusluettel olain muuttamiseks (HE
58/2005), joka annettiin 13.5.2005.

Selvitysryhman valiraportissa esitetylla tavalla ulkomaanliikenteen kauppa-

alusluettel ol akia ehdotettiin tasmennettavaks vastaamaan Euroopan komission meri-
liikenteen valtiontuen suuntaviivoja ja valiraportissa ehdotettujen muutosten tekemista
kauppa-alusluettel ol akiin.

Sen liséks kauppa-alusluettel ol akia ehdotettiin muutettavaks siten, etté kauppa-
alustukea voidaan jatkossa maksaa myos sellaisell e varustamotoi mintaa harjoittavalle
suomalaiselle tybnantagjalle, joka el ole Suomeen rekisterdidyn aluksen omistagja. Kyse
on ns. bareboat charter in -sopimuksella vuokratun aluksen, joka on ulkomaalaisen
omistuksessa ja merkitty Suomen alusrekisteriin, ottamisesta kauppa-alustuen piiriin.
Bareboat charter in -sopimuksella vuokrattu alus voisi saada tukea jo heindkuun 2005
alusta lahtien syntyviin tydvoimakustannuksiin, siten etta niita koskeva tuki maksetaan
ensimmai sen kerran vuoden 2006 puolella.

Hallituksen esityksessa arvioitiin, etté lain soveltamisalan lagjentaminen merkitsisi
vuosina 2006—2009 kunakin vuonna 1 900 000 euron lisdysta kauppa-alusluettelolain
perusteella maksettavaan lastialustukeen. Matkustaja-alustuen piiriin tulisi kolme alus-
ta, mika merkitsis vuonna 2007 yhteensa 1 125 000 euron lisdysta tuen maéraan sekéa
vuosina 2008 ja 2009 kumpanakin vuonna 1 350 000 euron lisaysta.

L akimuutosta koskevan eduskuntakasittelyn yhteydessa liikenne- ja viestintavaliokun-
nan mietinndssa (LVM 14/2005 vp) todettiin muun muassa:

" Liikenne- ja viestintaministerion kasityksen mukaan Saimaan kanavan kautta tapah-
tuva matkustaja- ja rahtiliikenne on pdéasiassa ulkomaan meriliikennettd, jos alus péa-
asialisesti lilkenndi suomalaisen sataman ja yhtei son sataman taikka suomalaisen sa-
taman ja kolmannen valtion sataman valilla Taloin alus tayttéisi kauppa-
aluduetteloon merkitsemisen edellytykset EY :n komission vahvistamien merenkulun
valtiontuen suuntaviivojen kappaleen 2.1 osalta. Epaselvyyksien vélttdmiseks valio-
kunta ehdottaakin pykdan 5 momenttia tasmennettavaksi maininnalla, jonka mukaan
Saimaan kanavan liikenne kuuluu ulkomaan meriliikenteen piiriin. Valiokunta on teh-
nyt vastaavan muutoksen momentin muotoiluun.”

Eduskunta hyvaksyi 15.6.2005 ehdotetun lain siten muutettuna, etta 1 8:n 5 momentti
kuuluu seuraavasti:

" Aluksen katsotaan olevan pééasiassa ulkomaan meriliikenteesss, jos alus on kalente-
rivuoden aikana yli puolet toiminta-gjastaan ulkomaan meriliikenteessa, mukaan luki-
en Saimaan kanavan kautta tapahtuva liikenne. ”

Kauppa-alusl uettel olain muutos (244/2005) tulee voimaan valtioneuvoston asetuksella
sdadettévana gjankohtana.



4. Tydmarkkinaj arjestojen kuulemiset

Selvitysryhma on kuullut merenkulun tydmarkkinajérjesttja kahteen otteeseen loka-
kuussa 2004 ja maaliskuussa 2005. K uultavina ovat olleet Alands Redarférening rf,
Suomen Varustamoyhdistys ry, Rahtialusyhdistys ry, Suomen Merimies-Unioni SM-U
ry, Suomen Laivanpaallystdliitto sekd Suomen Konepéal lystdliitto.

TyOnantajajarjestdjen ehdotukset

Selvitysryhman kuulemat varustamoyhdistykset ehdottivat muutoksia kauppa-
aluduettelolakiin, erilaisia verotuksellisia keinoja seka muita a ushankintainvestointeja
lisBavia tukitoimenpiteita.

K auppa-alusluettel ol akiin ehdotettiin muutoksi na:

1) matkustaja-al uksille tukena maksettava madéré muutetaan vastaamaan 94 prosenttia
kauppa-al usl uettel ol ai ssa méaéritellyi sta tydvoi makustannuksista;

2) matkustaja-aluksilla tydskentel evét |ahdeverovelvolliset otetaan kauppa-alustuen
piiriin;

3) kauppa-alustukea myodnnetdan bareboat -rahdatun aluksen suomalaiselle operaatto-
rille;

4) padasiallisesti lastia kuljettavien alusten 120 matkustajapaikan rajaa korotetaan,;

5) ulkomaanliikenteen maéritel maa tdsmennetéan;

6) ulkomaanliikenteen alusten kanssa kilpailevat kotimaanliikenteen alukset saavat
kauppa-alustukea ja

7) matkustaja-al usten tydvoi makustannuksia koskeva tuen maéraaikaisuus pitaisi pois-
taa.

V erotusratkai suina ehdotettiin:

1) tonnistoverolain uudistamista vastaamaan muiden EU-maiden tonnistoverotusta ja
2) alushankintavarauksen kayttéonottoa

Alushankintai nvestointeja li sévina tukitoi menpite na ehdotettiin:

1) valtiontakausta alushankintaa varten otettavalle lainalle;

2) korkotukea ja korkokattoa alushankintaa varten otettavalle lainalle ja

3) merenkulun verohel potuslain ottamista kayttéon vuosille 2005-2010 (alushankinta-
varaus ja jadluokkavahennys)

M uina toimenpiteind ehdotettiin alusten sekamiehitysten sallimista.

Tyontekij&j arjestojen endotukset

Selvitysryhman kuulemat tyontekijdjarjestot toivat esille sen, ettd merenkulun suunta-
viivojen yhtena keskeisena tavoitteena on turvata EU-maiden merenkulkijoiden tyo-

paikat. Kansalliset tukijérjestelyt, jotka turvaavat suomalaisten merenkulkijoiden ty6-
paikkoja, ovat periaatteessa hyvaksyttavia.
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Padasiallisesti lastia kuljettavien ja alle 120 matkustgjaa ottavien lastial usten matkus-
tgjamaéran nostamista el tule hyvaksya. Méaéran nostaminen tarkoittais alle 120 mat-
kustajaa ottaviin lastialuksiin sovellettavien poikkeussddnnosten, jotka mahdollistavat
suomalai sten merenkulkijoiden korvaamisen kolmansista maista tulevilla halvemmilla
merimiehill& ulottamista matkustgja-aluksiin.

Suomen Merimies-Unionin mukaan sekamiehitysta el voida sallia. Suomen Laivapad -
lystéliiton ja Suomen Konepad lystoliiton mukaan sekamiehitys el ole enda varteen-
otettava vaihtoehto. Tyontekij§ &rjestdt suhtautuivat myonteisesti kauppa-

alusluettel olain lagjentamiseen bareboat charter in -aluksiin.

5. Nykyinen tilanne Suomessa
5.1 Suomalainen tonnisto

Vuoden 2000 alussa pdéasi assa ulkomaanliikenteessa toimivia Suomen lipun alla
oleviaauksiaoli 124 ja niiden yhteenlaskettu bruttovetoisuus 1,53 milj. tonnia. Tala
hetkell& (tilanne 31.3.2005) téllaisia aluksiaon 117, joiden yhteinen bruttovetoisuus
on 1,31 milj. tonnia. Samanaikaisesti suomalaisen tonniston keski-iké on kasvanut
selvasti. Talla hetkella suomalaisten ulkomaanliikenteen kauppa-al usl uettel oon mer-
Kittyjen alusten keski-iké& on alusten lukumaaran perusteella 20 vuotta. Euroopan ta-
lousalueella vastaava luku on noin 12 vuotta ja koko maailman kauppalaivaston osal-
tanoin 13 vuotta.

Samanaikaisesti myds suomalai sten merenkulkual an typaikkojen maara on véhen-
tynyt. Vuonna 1999 henkil 6tyovuosien méaré ulkomaanliikenteessa 8 343 henkil 6-
tydvuotta ja vuonna 2004 vastaava |luku merimiestilaston mukaan oli 6936 henkil 6-
tyovuotta.

Kauppal aivaston ikéaantyminen on heikentanyt myds suomalaisten laivojen mahdolli-
suuksia saada rahtaussopimuksia Suomen ulkomaanliikenteessd. Suomen satamien
ulkomaanliikenteen volyymi on viime vuosina jatkuvasti kasvanut. Vuonna 2004
saavutettiin uusi enndtys 95,9 milj. tonnia, mista tuonnin osuus 53,2 milj. tonniaja
viennin osuus 42,7 milj. tonnia. Kotimaisten alusten osuus néista kuljetuksista oli
tuonnissa 43,2 prosenttia, mutta viennissa ainoastaan 19,7 prosenttia, miké on kaik-
kien ailkojen ahaisin luku. Esimerkiksi koko 1990-luvun osuus oli yli 30 prosenttia.

Viimeaikaisi sta alushankinnoista voidaan mainita matkustaja-aluspuolella Birka Li-
nesin risteilyalus Birka Paradise, joka alaitti liikenteen marraskuussa ja on rekisterdi-
ty Suomen lipun alle. Finnlines rekisterti maaliskuussa 2005 kaksi second-hand-
alusta (Rider jaRunner) Suomen lipun ale. Alusten miehisté on suomalainen.

Lisdksi on tiedossa, etta muitakin aluksia olisi tulossa Suomen lipun alle kauppa-
aludluettel olain muutoksen my6ta. Eréalle suomalaiselle varustamolle valmistuu
kolme uutta ropax-laivaa, joiden omistuksesta el ole tehty pdatoksia, vaan télla het-
kella selvitetdan erilaisia omistus- jarahoitusvaihtoehtoja. Lahtokohta nayttaa kui-
tenkin olevan se, ettéd uudet alukset eivét tule kysei sen varustamon omaan omistuk-
seen. On mahdollista, ettéa alukset rekisterdiddan Suomen lipun alle vuoden 2006
loppuun mennessa



7

Lastialuspuolella Godby Shipping -ryhmaan kuuluvat Oy Trailer-Link Ab jaMini-
carriers Ab ovat kumpikin tilanneet yhden 9.500 tonnin ro-ro-aluksen saksalaiselta
telakalta. Laivat toimitetaan loka- ja joulukuussa 2007. Alukset aikarahdataan
UPM:n metséteol listuotteiden kuljetuksiin. Silja Oy Ab on tehnyt aiesopimuksen
kahden ropax-aluksen tilaamisesta suomalaiselta telakalta. Alusten arvioitu toimitus-
aika on vuoden 2007 jalkipuoliskolla.

5.2 Kauppa-alusluettelolaki, maksuvapautuslaki ja tonnistover olaki

Véiraportin luvussa 3 on késitelty Euroopan yhtei séjen komission meriliikenteen val-
tion tuen suuntaviivojen periaatteet, soveltamisala, tavoitteet ja rajoitukset.

Suuntaviivojen osalta voidaan viela todeta, ettd tammikuussa 2004 tarkistetut suunta-
viivat eivét velvoita jasenmaita maksamaan tukea meriliikenteelle. Suuntaviivojen
mukaan tuen kokonaisméara ei saa ylittaa laivaliikenteestéd ja merenkulkijoilta kerét-
tévien verojen ja sosiaaliturvamaksujen kokona sméraa.

Selvitysryhman véliraportin luvussa 2 on késitelty pddkohdat Suomessa kayttssa ole-
van tukijarjestelman keskeisisté sdadoksista eli lasti- ja matkustgja-aluksia koskevasta
kauppa-alusl uettel ol aista seké pel kastéan matkustaja-al uksia koskevasta laista eréilta
matkustaj a-al uksilta saadusta merity6tul osta toi mitetun ennakonpidétyksen véaliaikai-
sesta maksuvapaudesta (625/2004) eli maksuvapautuslaista.

Kauppa-alusluettel ol aista voidaan viela todeta, ettéd sitd on muutettu useaan otteeseen
lain voimaantulovuoden 1992 jakeen. Muutokset ovat |ahes poikkeuksetta i sénneet
kauppa-alustukea. Lain soveltamisalaan kuuluvien alusten piiria on lagjennettu tai tu-
en maéraan vaikuttavia uusia tydnantaj asuorituksia on otettu huomioon.

Vuoden 2005 alusta voi maantulleen maksuvapautuslain nojalla kauppa-al usl uettel oon
merkityt matkustaja-alukset ovat voineet j&ttaa tilittamatta matkustaja-al uksilla tyos-
kentelevien merenkulkijoiden ennakonpidatykset. Matkustaja-al uksille suoraan mak-
settava tuki ja veroedun kautta saama tuki muodostavat kokonaisuuden, joka on vienyt
niité |ahemmas | astial usten tukijarjestel maa.

Suomessa tuli 20.11.2002 voimaan laki tonnistoverosta (476/2002), jota sovelletaan
kansainvalista meriliikennetté lasti- tai matkustaja-aluksilla harjoittaviin varustamoi-
hin. Varustamo voi valita tavaroiden ja matkustajien kuljettamisen ja siihen |18hei sesti
liittyvan toiminnan normaalin tuloverotuksen sijasta alusten nettovetoisuuden perus-
teella méaraytyvan tonnistoverotuksen

V arustamon muusta kuin tonnistoverotettavasta toiminnasta saama tulo verotettaisiin
tuloverotusta koskevien yleisten sdanndsten mukaan. Tuloverotuksen piiriin kuuluisi-
vat esimerkiksi tax-free myynnista saadut tulot. Varustamo sitoutuu jarjestelmaan ton-
nistoverokaudeksi, jonka pituus on kymmenen vuotta.

Varustamot eivét Suomessa ole ottaneet |agjasti tonnistoverotusta kayttdon. Yksi
pienvarustamo, joka omistaa kaksi alusta, on valinnut Suomessa tonnistoverojarjes-
telman. Laillae ole ollut toivottuja positiivisia vaikutuksia uusinvestointien kannalta.

Varustamojen taholta on yleisesti viitattu muun muassa kuulemistilaisuuksien yhtey-
dessg, ettd Suomen tonnistoverolainsdadantt on saatettava kil pailukykykyiseks suh-
teessa muissa yhtei son jasenmaissa oleviin jarjestelmiin nahden.



Suomen tonnistoverojarjestelmassa on alan nakokulmasta néhty kolme kielteista piir-
retta:

- tax-freemyynti on tonnistoveron ulkopuoléelle;
- tonnistoverokausi on pitka (kymmenen vuotta) ja
- piilevéan verovelan kasittely.

Tax-freemyynnin kasittely on kynnyskysymys matkustaja-alusvarustamoille ja piile-
van verovelan kasittely puolestaan lastialusvarustamoille. Sitoutuminen kymmenen
vuoden tonnistoverokaudeks on koettu pulmaks kummallakin sektorilla.

Kun Suomen normaalia verotus &rjestelméa pidetdan suhteellisen edullisena, ja kun
tonnistoverotuksen tasolle on alaraja, tonnistoveron houkuttel evuus suhteessa normaa-
liin verojérjestelmédn on meill& pienempi kuin monissa muissa maissa. Hyodyt riip-
puvat kunkin maan tonnistoverojarjestelman tuomista eduista tdman maan normaaliin
verojarjestelmaan verrattuna. Etujen tulee ollariittévat haittoihin verrattuna, jottava
rustamolle olisi mielekasta siirtya normaalista tul overotuksesta tonnistoverotukseen.

6. Kansainvalinen vertailu

Selvitysryhmatilasi joulukuussa 2004 KPM G:lta tutkimuksen, jossa selvitettiin 11
merenkulkumaan verotuksellisia, alushankintoja tukevia ja miehityskustannuksia alen-
tavia merenkulun tukitoimenpiteita.

Lisdksi tutkimuksessa piti selvittda myontédko joku tutkimuksen kohteena olevista
valtioista meriliikenteen valtiontukea (missa muodossa tahansa) yksinomaan omassa
maassaan saarikabotaasia harjoittaville aluksille. Saarikabotaasil|a tarkoitetaan tassa
sitd, miten kasite on mééritelty neuvoston asetuksessa 3577 / 92.

Selvityksen kohteena olivat EU:n jasenvaltioista Alankomaat, 1so-Britannia, Irlanti,
Ranska, Kreikka, Ruotsi, Tanska, Saksa, Belgiaja ltalia seka EU:n ulkopuolisenaval-
tiona Norja. Tutkimuksen kohteena olevat valtiot ovat Suomen kannalta keskeisia ver-
tailukohtia tarkasteltaessa Suomen vastaavia tuki- ja kannustusmuotoja.

KPMG:n selvitys vamistui helmikuussa 2005. Selvityksessa kdydaan lavitse eri mai-
den merenkulun tukijarjestelmia koskeva kansallisen lainsdadantd, mutta el esimer-
kiksi Euroopan yhteisdjen komission niité koskevia ratkaisuja.

Y hteenvetotaulukko eri merenkulkumaiden tukitoimenpiteista on liitteena.

KPMG:n selvitys osoittaa, etté eri maiden tukijarjestelmét elvét ole yhtendisia keske-
ndan eivétka myoskadn Suomessa kayttssa ol evien jarjestelmien kanssa. Merenkulun
suuntaviivojen sallimia tukijarjestelmid k&ytetéan vaihtelevasti ja eri maiden tukijar-
jestelmien vertailu kokonai suudessaan on hankal aa. Y ksittéisten tukimuotojen kuten
suoran miehityskustannustuen tai tonnistoverotuksen osalta vertailu on luonnollisesti
mahdollista.

Suomen ja selvityksen kohteena olleiden valtioiden tukijérjestelmi& voidaan yleisella
tasolla vertailla ainakin sill& perusteella, onko muissa maissa kaytossa oleva tukimuo-
to my6s Suomessa kaytdssa vaiko «i.



Tassa yhteydessa voidaan my6s mainita Saksassa vuonna 2003 kaynnistetty kol mi-
kantayhteistyd valtiovallan, varustamojen ja tyontekijdérjestjen kanssa. Varustamot
ovat sitoutuneet liputtamaan Saksan lipun alle vuoden 2005 loppuun mennessa sata
alusta ja valtiovalta puolestaan on taannut tonnistoverojérjestelman pysyvyyden seka
luvannut lisdhel potuksia miehistokustannuksiin. Tyontekijgjarjestot ovat ilmoittaneet
hyvaksyvansa tietyin edellytyksin kolmansien maiden tyévoiman kdyton saksalaisilla
aluksilla.

1) Miehityskustannustuki tynantajalle

Suuntaviivojen mukaan miehityskustannuksia koskeva tuki voi enimmill&én olla sosi-
aaliturvamaksujen jatuloveron suuruinen €i niitd e maksetalainkaan.

Miehityskustannuksia koskevalla tuella tarkoitetaan kaikkia niita tukitoimenpiteita,
jotka aentavat miehityskustannuksia ja myonnetéén tyoantgjalle. KPMG:n selvityk-
sessa on vertalltu eri valtioita myos merimiesten palkkaverotuksen osalta, muttasita
koskevan selvityksen on katsottu jaévan tyéryhman toimeksiannon ulkopuolélle.

Suomessa miehityskustannustuki kanavoituu kauppa-alusl uettel olain kautta suorana
tukena lasti- ja matkustg a-aluksille seka veroetuna maksuvapautuslain kautta matkus-
taja-aluksille. Lastialuksille palautetaan 100 prosenttia ennakonpidatyksista, sosiaali-
turvamaksuista, merimiesel &kemaksujen tyonantgjaosuudesta seka erilaisista muista
vakuutusmaksuista. Matkustgja-al uksi sta maksetaan suoraa tukea méaara, joka vastaa
97 prosenttia ennakonpidatyksisté. Lisaksi matkustaja-alukset voivat jéttéa ennakon-
pidatykset tilittamatta.

Ruotsissa ja Tanskassa sovelletaan nettopal kkausta eli tydantaja on vapautettu meri-
miesten veroista ja sos aaliturvamaksuista. Saksassa tybnantgja voi jattaa tilittdmatta
veronsagj alle 40 prosenttia palkkaverojen méarasta. Alankomaissa edun maara on kor-
keintaan 40 prosenttia merimiesten bruttopal kkojen maarasta, josta kayténnossa seu-
raa verottomuus.

Sosiaaliturvamaksujen huojennus- tai vapautusj arjestelma on kaytdssa Norjassa, Ir-
lannissa, Ranskassa ja Italiassa. Ranskassa vapautettu méaérd on tyénantajalle kuiten-
kin veronalaista tuloa, silla se lisdtdan yhtion veronal ai seen tuloon. Tama pienentda
osaltaan tuen ma&réd Ranskassa. Italiassa tydnantagjalle voidaan antaa al ennus vakuu-
tusmaksuista. Lisaks tydnantaja on Italiassa kokonaan vapautettu tilittdmasta sosiaali-
turvamaksuja niiden merimiesten osalta, jotka asuvat joko Italiassatal muualla EU:n
aluedlla, jos heihin sovelletaan Italian lainsdadantoa.

Iso-Britanniassa el ole varsinaista huojennusta tydnantajan sosiaalimaksuista, mutta
ne voidaan kaytannossa valttaa tekemalla tyosopi mukset ulkomaisen yhtion kanssa,
joka hoitaa niihin liittyvan hallinnoinnin.

2) Tonnistoverotus

Tonnistoverotuksen piirissa oleva varustamo maksaa veroa kéyttssa olevan tonniston
perusteella elka toiminnan tuottaman voiton tai tappion perusteella.

Suomessa tonnistoverolaki tuli voimaan vuonna 2002, mutta sitd el ole otettu lagjem-
min kayttoon.
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Kaikissa selvityksen kohteena olleissa maissa paitsi Ruotsissa tonnistoverojarjestelma
on kaytossd. Ruotsissakin on asetettu selvitysmies tutkimaan, olisiko sielld aiheellista
ottaa k&yttéon tonnistoverojarjestelmé. Selvitysmies antaa loppuraporttinsa marras-
kuussa 2005.

KPMG:n selvityksessa tonnistoveroj érjestelméan edullisuutta on arvioitu kahden sei-
kan perusteella. Ensinndkin siihen vaikuttaa kysymys siitd, onko kyseessé lopullinen
etu vai lykkéaysetu. Toiseks edun maaréan vaikuttaa se, miten tonnistoverojarjestelma
kattaa erilaisista toiminnoista saatavat tulot. Edun lopullisuudella tarkoitetaan sitd, etta
tonnistoverovelvollisen saamaan tuloon tai jakamaan voittoon el myéhemmin kohdis-
tu sellaista verotusta, joka poikkeais yleisista verotussaannoistd. Suomessa varusta-
mojen taholta el ole tuotu esille, ettd veroedun lopullisuudella olis merkitysta

Kaikissa tonnistoverojérjestel méé soveltavissa vertailumaissa Norjaa lukuun ottamatta
jarjestelmasta saatava tuki on lopullinen verotuki. Tonnistoverojarjestelman puitteissa
laivanvarustustoi mintaa harjoittava yhtio on vapautettu normaalista yritysverotukses-
ta, jolloin yhtion verorasitus on huomattavasti aempi. Norjaa lukuun ottamatta mi-
k&an vertailumaista el verota tonnistoverojérjestelmda soveltavan yhtion jakamaa
osinko eri tavalla kuin se verottaisi normaalin verotuksen piirissé olevan yhtion jaka
maa osinkoa.

Tonnistoverotus koskee |ahtokohtaisesti sellaista tuloa, joka saadaan valittomasti
aluksen kayttamisesta kaupalliseen tarkoitukseen. Liséks jotkin vertailumaista lagjen-
tavat jarjestelman kattamaan myds satamassa tehtévia toimintoja, kuten lastauksen,
purkamisen, satamassa tapahtuvan véliaikaisen varastoinnin seké joskus myos termi-
naalitoi minnot.

Komissio on todennut, ettd matkustajamyynti e voi kuulua tonnistoveron piiriin silta
osin, kun kysymys ei ole tavaroiden tai palveluiden myynnisté aluksella kulutettavak-
si. Komissio e ole hyvéksynyt Belgian notifioimaa meriliikenteen tukea siltd osin,
kun kyse oli matkustajamyynnin tulojen sisdllyttamisesté tonnistoverotettavan toimin-
nan piiriin.

Eri maiden tonnistoverojarjestelmét asettavat erilaisia lippuvaatimuksia sen suhteen,
minkalaiset yhti6t ja alukset voivat kuulua tonnistoverojarjestelman piiriin. KPMG:n
selvityksen mukaan taysin ilman lippuvaati musta tonni stoveroj arjestel méa soveltavat
nykyisin Tanska, Norja, Irlanti, Ranska ja | so-Britannia. Meriliikenteen valtiontuen
suuntaviivojen kohdassa 3.1 todetaan, etta verohel potusj arjestel yt edellyttavét periaat-
teessa yhteytta jonkin jasenvaltion lippuun.

3) Sekamiehitys

Sekamiehityksella tarkoitetaan tassa sitd, etté osa al uksen miehistésta on ulkomaalai-
Sia, joiden tyosuhteisiin sovelletaan omia sopimuksia.

Suomessa sekamiehistdjen kaytto on lastialuksilla mahdollista lainsdadannén mukaan,
mutta niita koskevalla ty6ehtosopi muksel la tdmé mahdol lisuus on poistettu ainakin
vuoden 2008 alkuun saakka. Matkustaja-al uksille sekamiehistdjen kaytto ei ole mah-
dollista lainsdddannodnk&én mukaan.
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Sekamiehistot ovat sallittuja kaikissa vertailumaissa. Ilman rgjoituksia ne ovat sallittu-
javain Iso-Britanniassa ja Irlannissa. Rajoitukset liittyvét yleensa siihen, etta kaptee-
nin, muun paallyston tai tietyn osuuden miehistosta pitdé olla kyseisen valtion kansa-
laisia taikka muiden EU-maiden kansalaisia. Saksassa ja Hollannissa on lastial ussek-
torille tyypillista, ettéa aluksen paallysté on EU-maasta ja miehisto erilaisin tydehdoin
kolmansista maista.

Ruotsissa on kéyttssa ns. TAP-sopimusjarjestelma (tillfaligt anstélld personal), joka
mahdollistaa kaytéanntssa sekamiehistét. Sopimus mahdollistaa tietyissa tapauksissa
ulkomai sen miehiston palkkaamisen tiettyé ennalta mééritettya ajanjaksoa varten.
TAP-jéarjestely on tarkoitettu Ruotsin ulkopuolellaja erityisesti EU/ETA aueen ulko-
puolella asuville merimiehille. Vahintdan puolet miehistosta pitéa olla tavanomaisen
sopimuksen mukaisesti palkattu. Loppuosa miehistosta voi olla TAP-sopimusehtojen
mukai sesti palkattu. Vuonna 2003 Ruotsissa oli noin 700 ulkomaal aista merenkulkijaa
TAP-sopimusjarjestelman piirissd. Méara oli ale 10 prosenttia Ruotsin lipun ala
tyoskentel evista merenkulkijoista. Ulkomaalaiset merenkulkijat ovat Ruotsin sosiaali-
vakuutuslainséadannon piirissa.

4) Saarikabotaasi

Saarikabotaasi|a tarkoitetaan matkustaja- tai tavaraliikennetta meritse yhden ja saman
jasenvaltion mantereellajayhdellatai useammalla saarella sijaitsevien satamien valil-
la taikka yhden ja saman jasenvaltion saarilla sijaitsevien satamien vdilla Komission
valtiontuen suuntaviivat eivét esté saarikabotaasin tukemista.

Suomessa kauppa-alustukea el makseta alukselle, joka on yksinomaan saarikabo-
taasiliikenteessa. L uettel oon merkitseminen ja tuen maksaminen téll& hetkell&a edel lyt-
t&d, ettd alusta kaytetdan pddasiassa ulkomaan liikenteeseen.

Saarikabotaasia tuetaan eri muodoissa Tanskassa, Norjassa, 1so-Britanniassa, Kreikas-
sa, Ranskassa ja Italiassa.

Tanskassa el anneta yleista valtiontukea, mutta Tanskan valtio tarjoaa sopimukseen
perustuvaa korvausta edellyttéen, etta |ahtotiheys on tietyn suuruinen. Myds muita eh-
toja saatetaan asettaa. Tanskan valtio pyytéa yrityksilta tarjouksia koskien saarikabo-
taasitoimintoja.

Norjassa myos saarikabotaasin osalta voidaan myontéa tyonantgjille palkkakustannus-
ten tukia. Iso-Britanniassa tukea annetaan ainoastaan Skotlannissa mantereen ja Skot-
lantiin kuuluvien saarten valisessa liikenteessa. Tuki annetaan suoraan lauttaliiken-
noitsijdille.

Kreikka myontda vakiosuuruista avustusta, jonka suuruus médraytyy maadranpaan mu-
kaan. Ministerio maérittéa tuen piirissa olevat satamat ja tuen maérén. Ranskassa on
mahdollisuus saada tukea tutkimuksiin, jotka koskevat uusien lyhyiden merireittien to-
teuttami skel poi suutta seka tukea reittien aloittamiseen. Lisdksi tukea voidaan antaa
sellaisille yrityksille, jotka kaynnistévéat maantiekuljetuksia korvaavia kuljetusmuoto-
ja

Italiassa saarikabotaasia harjoittavat aluksenomistagjat saavat 25 prosentin huojennuk-
sen tilitettévista tyonantajan ja tyontekijan sosiaaliturvamaksuista niiden merimiesten
osdlta, jotka ovat Italiastatai EU:stajajoihin sovelletaan Italian lainsdadant6a. Tama
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edellyttéa, etta alukset on rekistergity Italian kansainvéaliseen rekisteriin. Jos alus, joka
on rekisterdity ylla mainittuun rekisteriin harjoittaa saarikabotaasitoimintaa korkein-
taan kuus kertaa kuussatal jokainen matkaon yli 100 mailia, tydnantaja on kokonaan
vapautettu sosiaaliturvamaksujen maksamisesta.

Ruotsissa maksetaan tukena Gotlannin saaren ja manner-Ruotsin valiselle liikenteelle
noin 27,8 miljoonaa euroa vuodessa. Tuen maksaminen on valtiontuen suuntaviivojen
mukai sta perustuen julkisen palvelun velvoitteisiin ja sopimuksiin.

7. Selvitysryhman kannanotot
7.1 Kauppa-alustuki

Kauppa-alustukeen vaikuttavat muutosehdotukset on késitelty alla tyomarkkinajérjes-
t6jen ehdotusten perusteella.

1) Bareboat charter in -alukset

Selvitysryhma toteaa edella otsikkoon 3 viitaten, etté eduskunta on hy-
vaksynyt kyseisen lainmuutoksen. Laki tulee voimaan valtioneuvoston
asetuksella séadettavana ajankohtana Euroopan yhteisojen komission
hyvéksyttya muutosta koskevan notifikaation.

2) Matkustaja-aluksilla tydskentel evat rajoitetusti verovelvolliset

Matkustaja-al uksi sta kauppa-al ustukena pal autetaan nyt mééra, jokavas-
taa 97 prosenttia matkustgja-aluksilla tyoskentel evien yleisesti verovel-
vollisten merenkulkijoiden merity6tul osta suoritetusta ennakonpidatyk-
sesté. Matkustgja-alusten tuki ei koske |dhdeverovelvollisista maksettua
|&hdeveroa, jota el siis huomioida tuen maaréa | askettaessa.

Matkustaja-al uksia koskevan maksuvapautuslain mukaan kauppa-
alustuen piirissa oleva matkustaja-al usvarustamo voi jattaa luettel oon
merkityll& aluksella tyoskentel evien merenkulkijoiden merityotul osta
toimitetut ennakonpidétykset maksamatta. M ydskaan maksuvapautus el
koske l&hdeverovelvollisista maksettua |éhdeveroa.

L 8hdeveron huomioon ottaminen tarkoittais sitg, etta kauppa-al ustuki
maksettaisiin myos léhdeverostatai vaihtoehtoisesti 1&hdevero voitaisiin
jattda tilittdmatta kuten ennakonpidatykset maksuvapautuslain perusteel -
la.

Jos ldhdevero hyvaksytdan matkustgja-alusten kauppa-alustuen osaksi,
sen taloudellisista vaikutuksi sta tul evai suudessa on hankala esittéé arvio-
ta. Vuonna 2003 maksetun kauppa-al ustuen yhteydessa matkustaja-
alusvarustamot olivat pidatténeet |dhdeveroa noin 340 000 euroa. Vuon-
na 2004 vastaava luku oli noin 160 000 euroa. Naiden kahden aikai-
semman vuoden perusteellavoitaisiin arvioida, ettéa kauppa-alustuki kas-
vais keskimaarin noin 250 000 euroa vuodessa.
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Arvio perustuu kahteen edelliseen vuoteen, jolloin 18hdeverovelvolliset
eivét ole olleet tuen piirissa. Jos |dhdevero otetaan huomioon tuen méaa
réé | askettaessa, |&hdeverovelvollisten merenkulkijoiden médran voidaan
arvioida kasvavan. Matkustaja-al uksilla tydskentel evien merenkulkijoi-
den veroprosentti oli vuonna 2004 maksetun tuen perusteella 17,9 pro-
senttia ja se aenee koko ajan. Lahdevero on puolestaan kaikilla meren-
kulkijoilla 35 prosenttia Esimerkiksi Ruotsissa asuva Suomen kansalai-
nen, joka on ldhdeverovelvollinen, olisi varustamolle kauppa-al ustuen
kannalta tarkasteltuna kannattavampi kuin Ahvenanmaallatai manner-
Suomessa asuva merenkulkija. Léhdeverovelvollisten ottaminen tuen
piiriin e sais johtaa siihen, etté sen vaikutukset kotimaiseen tyollisyy-
teen olisivat kielteisia.

Selvitysryhma toteaa toisaalta, ettd varustamotytnantajan suorittama
|&hdevero palautetaan kauppa-alustukena jo nyt lastialuksille. Lastialus-
ten ja matkustaja-alusten erilainen kohtelu tassa suhteessa el tunnu pe-
rustellulta. EU- ja ETA-maiden kansalaiset, jotka ovat rgjoitetusti Suo-
messa verovelvollisia, ovat matkustgja-al uksi sta maksettavan tuen ulko-
puolella. Tama saattaa johtaa heidan syrjimiseensé tydmarkkinoilla. Sel-
vitysryhma toteaa, etté kauppa-al ustuen | agjentamista matkustaja-
aluksilla tyoskenteleviin 18hdeverovelvollisiin merenkulkijoihin olis
harkittava selvitysryhman raportista hankittavien lausuntojen pohjalta.

3) Matkustaja-al uksista maksettavan suoran tuen maara

Matkustaj a-al uksi sta maksettavaa kauppa-al ustukea koskevia sdannoksia
muutettiin kesalla 2004 siten, etta tuki séilyi ennallaan, mutta silla kom-
pensoi daan tydnantajan sosiaaliturva- ja merimiesel dkevakuutusmaksuja
sekd muita kauppa-al usl uettel ossa mainittuja vakuutusmaksuja (HE
72/2004). Muutettu tuki maksetaan ensimmaisen kerran heindkuun alun
2004 ja joulukuun lopun 2004 vélisend aikana aiheutuneisiin kustannuk-
sin.

Muutetun kauppa-alusluettelolain 4 8:n 2 momentin perusteella matkus-
tgja-aluksille maksetaan suorana tukena maarg, joka vastaa 97 prosenttia
aluksella suoritetusta merityotul osta pidatettya ennakonpi déatysta. Saan-
nosta koskevassa hallituksen esityksessa tdman arvioitiin laskennal lisesti
vastaavan noin 94 prosenttia niista tydantajan maksamista tyovoimakus-
tannuksista, joita vastaava osuus pal autetaan suorana tukena.

Kauppa-alustukea matkustaja-al uksille on mydnnetty muutetun sd8nnok-
sen nojalla ensimmai sté kertaa tdman kevaan aikana. Joidenkin matkus-
tgja-alusten osalta hallituksen esityksessa kevaalla 2004 tehty laskennal -
linen arvio e ole osoittautunut paikkaansa pitévaksi. Muun muassa ve-
ronal ennukset ja tydantajamaksujen korotukset ovat vaikuttaneet siihen,
etta erdi ssi tapauksissa laskennallinen tuki on jaanyt alle 80 prosenttiin.

Suomen varustamoyhdistyksen ja Alands redarférengin taholta on esitet-
ty, ettd matkustgja-al usten suoran tuen maérdd muutetaan siten, etté se
on sama kuin laskennallinen arvio. Matkustaja-al uksille maksettaisiin
tukea méarg, joka on 94 prosenttia tydantgjan maksamasta sosiaaliturva-
jamerimiesel akevakuutusmaksun tytnantaj aosuudesta seka muista
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kauppa-alusluettel olaissa luetelluista eri vakuutusmaksuista. Jos suora
tuki matkustgja-aluksille olisi esitetyn mukaisesti laskettu 94 prosentilla
edell& mainituista tyovoi makustannuksi sta, matkustaja-al ukset olisivat
saaneet ensimmai seltéa lain muutosta seuranneelta puolivuotiskaudelta
noin 1,1 miljoonaa euroa enemman tukea.

Selvitysryhma toteaa, ettd sen toimeksiantoon e kuulu tata koskevan esi-
tyksen antaminen. Selvitysryhma ehdottaa, etta liikenne- ja viestintami-
nisterio selvittda asian kiireellisesti.

4) Matkustaja-al ustukien maar&aikaisuus

Matkustaja-aluksille maksettava kauppa-alustuki on maéraaikai sena
voimassa vuoden 2009 loppuun. My6s maksuvapautusl akia sovelletaan
maé&raai kai sena vuoden 2009 loppuun. Alan taholta on esitetty, etta méa-
réaikai suus poistetaan jatukilait jo nyt muutetaan olemaan voimassail-
man gjallistargjoitusta

Selvitysryhma toteaa, ettd komission vahvistamien merenkulun valtion-
tukien suuntaviivoja tarkastelleen uudestaan viimeistdan vuoden 2011
alussa. Ottaen huomioon matkustaja-aluksia koskevien viimekertaisten
tukiuudistusten hiljattainen voimaantul o, selvitysryhman mielestd méé-
réaikai suuden poistaminen kokonaan jo t&ssa vaiheessa on ennenaikais-
ta

Selvitysryhma ehdottaa, ettd matkustaja-al usten tukilakien jatkamistaon
tarkasteltava riittévan g oissa ennen maarag an pagttymista.

5) Kauppa-alustuki kabotaasiliikenteelle

Kauppa-alusluettel oon merkitsemisen edellytyksena télla hetkella on, et-
ta alusta kaytetdan pddasiallisesti ulkomaanliikenteeseen. Edella viitatus-
sa kauppa-al usl uettel olain muutoksessa lakia ehdotetaan muutettavaksi
my0s siten, etta luettelon merkitsemisen edellytyksena on, etta alusta
kaytetddn kal enterivuoden aikana pagdasiassa ulkomaan meriliikentee-
seen.

Nykyinen laki ei mahdollista pelkéstéén kabotaasiliikenteessa olevan
aluksen tukemista. Meriliikenteen valtiontuen suuntaviivat elvét esta ka
botaasiliikenteen tukemista, joten kyse on puhtaasti kansallisesta ratkai-
susta. KPMG:n selvityksen mukaan saarikabotaasiliikennetté tukevia
jarjestelmia on kéytdssa eri jasenvaltioissa

Kabotaasiliikenteen tukeminen olisi merkittava muutos nykyiseen tuki-
jarjestelmaan, vaikka se jo kauppa-alusluettel olain saétémisté koskevas-
sa hallituksen esityksessé katsottiin mahdolliseksi. Kauppa-
aluduettelolain perusteluissa (HE 119/1991) kabotaasiliikenteesté todet-
tiin nimittain seuraavaa:

" Y ksinomaan kotimaan satamien valisessa liikenteessa toimivaa alusta
e kuitenkaan voitais merkita kauppa-alusluetteloon, koska téllainen
alus e elinkeinon harjoittamisen oikeudesta annetun lain 4 §:88n
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(332/89) sisdltyvan rannikkoliikennekiellon johdosta joudu kil pailemaan
ulkomaisten alusten kanssa. EY :n tavoitteisiin kuuluvan rannikkoliiken-
teen vapauttamisen toteutuminen tulevaisuudessa aiheuttanee talta osin
kuitenkin muutoksia my6s Suomen osalta.”

Kauppa-alusluettel olaki séadettiin tarkoituksena muun muassa suomalai-
sen kauppamerenkulkuun k&ytettévan tonniston kilpailukyvyn paranta-
minen ja ulodliputusten ehkaiseminen. Tavoitteet ovat edelleen gankoh-
taisia. Tuen lag entaminen kabotaasiliikenteeseen e olisi ristiriidassa al-
kuperéisten tavoitteiden kanssa, mikéi kauppa-alustuki lagjenis koske-
maan sellaisia suomalaisia aluksia, jotka kohtaavat tai voivat kohdata
kilpailua ulkomaalaisten alusten taholta. Kyse olisi kuitenkin merkitté-
vasta periaatteel lisesti muutoksesta.

Véiraportissa kasitelty lastialus Fjardvagen on esimerkki saarikabo-
taasia harjoittavasta aluksesta, jonka kaltainen voitaisiin sisdlyttéa
kauppa-alustuen piiriin. Aluksen liikenndintiin ja kil pailutilanteeseen
liittyy useita tunnusmerkkejd, joiden perusteella tuen maksaminen Fjar-
vagenille olisi perusteltualain alkuperaistenkin tavoitteiden val ossa.
Fardvagen liikenndi ympérivuotisesti Ahvenanmaan ja manner-Suomen
vdlilldjasamallareitillatoimii kauppa-alustukea saavia suomalaisiaja
ruotsal aisia matkustgj a-autolauttoja, joiden kanssa Fjardvagen kilpailee.
Virolaiset varustamot, jotka litkenndivat Suomen, Ruotsin ja Ahvenan-
maan valillg, ovat myds mahdollisiakilpailijoita. Fjardvagenin liiken-
nointi on merkityksellista tavarankuljetuksen kannalta.

K eskei sta kauppa-al ustuen ulottami sessa kabotaasi liikenteeseen on, mi-
ten vedetdan rgja tuen piiriin kuuluvan kabotaasiliikenteen ja sellaisen
kabotaasiliikenteen vdlille, jota el ole syyté ottaa kauppa-alustuen piiriin.
Tarkoituksena el voi olla kauppa-alustuen |agjentaminen rajoituksetta
kaikkiin kabotaasiliikennetta harjoittaviin aluksiin.

V astaavaa keskustelua on kdyty myods Ruotsissa. Ruotsissa kauppa-
alustukea vastaavaan tuen edellytyksena on, etta alusta kaytetaan ulko-
maanliikenteessd. Liikenteen pité4 olla Ruotsin ulkomaankaupan tai
vientiteollisuuden kannalta merkityksellistd. Ruotsissa tukiasioita késit-
televa Rederinamnden-niminen lautakunta on tammikuussa 2005 ehdot-
tanut, etté tuen sagjien médaritelmaa muutettaisiin jatkossa siten, etta tu-
kea maksetaan aluksille, jotka kohtaavat kansainvalista kilpailua. Tama
tarkoittais sitd, ettd ulkomaanliikenteen vaatimuksesta luovutaan. Tuen
ulkopuolelle jdisi edelleen saaristoliikenne, sisévesien turistiliikenne se-
kata satamakohtainen paikallisliikenne.

Selvitysryhma katsoo, ettéa kabotaasiliikenteen ottamista kauppa-
alustukilain piiriin on harkittava raportista hankittavien lausuntojen poh-
jalta. Mahdollinen tuki pitéisi rajata koskemaan lastiauksia, jotka har-
joittavat séénndllista liikennetta ja kohtaavat kilpailua kotimaisilta tukea
saaviltavarustamoiltatai ulkomaalaisilta varustamoilta. Huomiota pitéisi
myds kiinnittéa siihen, etta tuki el koske aluksia, joiden harjoittama ka-

tal mahdollista uhkaa ulkomaalaisesti kilpailustaei ole.
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Kauppa-alustuen lagjentamisen taloudel lisia vaikutuksia kabotaasiliiken-
teeseen voidaan luotettavasti arvioida Ahvenanmaan ja manner-Suomen
vdlillaliikennoivan Fardvagenin osalta. Sen osaltaon arvioitu, etta
kauppa-alustuki olisi noin 280 000 euroa vuodessa, mikali Fjardvégen
olis kauppa-alusluettelolain piirissa. Muulle kabotaasiliikenteelle mak-
settavaa tukea el ole mahdollista arvioida ennen rgjanvetoa tuettavaan ja
ei-tuettavaan kabotaasiliikenteeseen.

6) Sekamiehitys

Hallituksen tal ouspoliittinen ministerivaliokunta on todennut 23.11.2003,
etta merenkulun tydmarkkinaosapuolten valilla jatketaan neuvotteluja
alan omista toimenpitei sta matkustaj a-alusten kil pailukyvyn turvaami-
seksi. Liikenne- javiestintéministeri Luhtanen on merenkulun tyémark-
kinaosapuolille 15.12.2003 |dhettdmassaan kirjeessa toivonut, ettéd alan
omiatoimiakilpailukyvyn turvaamiseks arvioidaan ja aloitetaan neuvot-
telut. Ministeri Luhtanen on my6s ilmoittanut, etté jos neuvotteluissail-
menee tarvetta lainsdddanndn muutoksiin, ministerio on valmis tarkaste-
lemaan muutosehdotuksia ja tarvittaessa k&ynnistamaan |ainsd&dannon
muutostyon val mistel ut.

Helmikuun loppuun 2008 ulottuvassa tul opoliitti sessa ratkai sussa on me-
renkulun tyomarkkinaosapuolten kesken sovittu, ettéa tyévoimakustan-
nussaastoj en uudelleen kohdentami sessa noudatetaan ns. jatkuvaa neu-
vottelumenettelya. TyOnantajaosapuoli e saa tehda tyontekijan kannalta
epéedullisempaa tydehtosopi musta muun tyontekijayhdistyksen kanssa.

Selvitysryhma toteaa, etta erityisesti Suomen ja Viron vélisessa matkus-
tgja-aludiikenteessa suomalaisten ja virolaisten alusten kilpailutilanne on
talla hetkella edelleen sellainen, ettd virolaisten alusten miehityskustan-
nukset ovat Alands Redarféreningin antaman tiedon mukaan noin 50
prosenttia alemmat kuin suomalaisten alusten miehityskustannukset.
Tyomarkkinajarjesttjen valiset neuvottel ut kustannussaastojen aikaan-
saamisesta ovat selvitysryhman nakemyksen mukaan edelleen ajankoh-
taisia

7) Kauppa-alustukea saavien lastialusten matkustajaméaaran raja

Kauppa-alusluettelolain 1 8:n 2 momentin mukaan kauppa-

alusluettel oon hyvaksytéan sellaiset matkustgja-aluksiksi katsastetut
alukset, jotka on pééasi assa tarkoitettu lastin kuljettamiseen jajoillaon
enintéan 120 matkustajapaikkaa. Tallaiset matkustajapaikkojen luku-
ma&ran mukaan rajatut alukset saavat kauppa-alustukea kuten muut las-
tialukset.

Matkustajamaéraksi sdadettiin 120 matkustajaa, koska kauppa-
alusluettelolain ulkopuolelle vuonna 1992 jétettiin kokonaan muihin
pohjoismaihin sda8nndllisesti liikenndivét varsinaiset matkustaja-al ukset
kuten Suomen ja Ruotsin valisessa sdannollisessa litkenteessa ol evat
matkustaj a-autol autat.
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Matkustajamaéran rajan ylittymisesté seuraa ainoastaan, etta alukselle
maksettava tuki maéraytyy kauppa-alusluettelolain ja maksuvapautuslain
matkustaj a-al uksia koskevien séénndsten mukaan. Yli 120 matkustajaa
ottavat alukset eivét enda ol e tukijarjestelmien ulkopuol ella, mutta tuki
maaraytyy ja maksetaan toisellatavalla

Matkustajapaikkojen maaralla on merkitysta siihen saako aus kauppa-
alustukea lastialuksena vai matkustaja-al uksena, jota koskee my6s mak-
suvapautuslaki. Raja el sulje tukijarjestelmien ulkopuolelle aluksia, joi-
den matkustajapaikkaméara tuosta luvusta ylittyy.

M atkustaj apai kkojen médran muuttamista on vastustettu erityisesti Suo-
seen liittyvid kauppa-alusluettel olain séannoksia el sovelletalasti-
aluksiin.

Selvitysryhma toteaa edel |4 esitetyn perusteella, etté tdssé vaiheessa el
ole perusteltua tarvetta ehdottaa kauppa-al usl uettel olain muuttamista si-
ten, etta lastialustukea voitaisiin maksaa alukselle, jolla on matkustga-
paikkoja enemman kuin 120.

EU-alueella varustamoverotus tonnistoverotuksen muodossa on muodos-
tunut vallitsevaks jérjestelméksi. Miehityskustannuksia alennetaan eri-
laisin nettopal kkaratkai suin. Suomessa tonnistoverotusta el kayteta, mut-
ta miehityskustannusten alentamisessa noudatetaan EU:n hyvéksymia
linjauksia.

Suomalaisen kauppal aivaston erityisongelma on al usten keski-ian kasvu,
jolloin austen kilpailuasema heikkenee laatu-, turvallisuus- ja tehok-
kuusnakokohtia silméallpitéaen. Nain myds hakeutuminen merimiesam-
matteihin vahentyy ja merikuljetusten laatu ylipaétéan aikaa myoten
heikkenee.

Hallituksen tal ouspoliittinen ministerivaliokunta puolsi 27.11.2003 rat-
kaisua, jonka mukaan matkustaja- ja lastial ushankintojen edistamiseksi
hallitus on valmis ottamaan kaytt6on jélleenhankintavarauksen. Ratkai-
sun tarpeesta ja yksityiskohdista pdétetaan, kun yleisen poistojarjestel-
man rakenteelli sesta muutoksesta on paétetty. Tukiratkaisun yhteydessa
todettiin, ettei valtiovallan taholta ole tarkoituksena ryhtya muihin tuki-
jarjestelyihin.

Hallituksen iltakoulussa kasiteltiin marraskuussa 2004 Ahvenanmaan
kehittéamisstrategiaa. K ehittamisstrategiassa todetaan muun muassa:

" Liikenne- ja viestintéaministerion merenkulun selvitysryhman ehdotuk-
Sia arvioidaan laadittaessa merenkulkupolitiikan pidemman aikavalin
linjauksia. Selvitysryhman tehtéviin kuuluu myo6s selvittéa miten mat-
kustgja- ja lastialusten rahoitusmahdollisuuksia voidaan parantaa. Alus-
hankintojen rahoitusmahdollisuuksiin vaikuttaa mahdollisen jaleenhan-
Kintavarauksen kayttoonotto, jonka tarpeesta ja yksityiskohdista paate-
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téén, kun poistojarjestel man rakenteelli sesta muutoksesta on péatetty.
Tavoitteena on, etté alustonnistoa uudistetaan ja nykyaikaistetaan ja etta
aluksia mahdollisuuksien mukaan rakennetaan suomalaisillatelakoillaja
siten telakkateol lisuuden tyollisyystilanne paranee. ”

Vationvarainministerio on asettanut 19.5.2005 yritysverotuksen kehit-
tamista selvittdvan tydryhméan, jonka maérdaika pééttyy 15.12.2005.
Tyoryhman tehtdvéna on muun muassa arvioida, mitd muutospaineita
kohdistuu verotuksen poistojarjestelmaan. Tamatarkastelu kytkeytyy
siihen, etta kirjapitovelvolliset saavat tietyin edellytyksin laatia tilinpéé-
toksensa kansainvalisia tilinpadtosstandardej a noudattaen.

Selvitysryhman kannanotot erdiden verotus-, investointituki- ja valtion-
takauskysymykset osalta ovat seuraavat:

1) Tonnistoverotus

Hallitus on ilmoittanut, etta tonnistoverolain uudistamista el oteta esille
talla hallituskaudella.

Selvitysryhma toteaa, ettd tonnistoverolakia e ole varustamoiden taholta
otettu kayttoon siind lagjuudessa kuin |akia séadettaessd arvioitiin. Syita
téhan on valotettu edella kohdassa 5.2 (s. 7). On kuitenkin tarpeen selvit-
téd, miltd osin lakia olisi tarpeen tarkistaa, jotta my6s Suomessa tonnis-
toverojarjestelmaolisi varteenotettava vaihtoehto varustamoille. Téssa
selvitystydssa olisi otettava huomioon merenkulun valtiontuen suunta
viivat sek& komission noudattama kaytantd sen ratkai stessa ao. notifi-
kaatioita. Tarkeda olisi myds voida hyodyntda sita selvitystyota, joka
tonnistoveron osalta on Ruotsissa aloitettu jajoka on suunniteltu saata-
van valmiiks kuluvan vuoden marraskuussa.

2) Toimenpiteet alushankintojen edistéamiseksi

Ennen EU-j&senyytta Suomessa oli kéyttssa laki merenkulun veron-
huojennuksista (433/1981). Lain mukaiset veronhuojennukset olivat ns.
tilauspoisto, jd@maksul uokkavahennys, alushankintavaraus ja luokitusva-
raus.

Tilauspoiston ja alushankintavarauksen tarkoitus oli edistéd varustamoi-
den mahdollisuuksia suorittaa alushankintansa silloin, kun se liiketal ou-
dellisesti ja merenkulkual an suhdanteet huomioon ottaen oli edullista.
Jaamaksuluokkavahennyksen tarkoituksena oli edistéa Suomen olosuh-
teissa valttaméattomien jdavahvistettujen alusten hankintoja myontamalla
verotuksessa ylimaardinen vahennys, jonka suuruus oli 3 prosenttia
aluksen hankintahinnasta alun perin neljana vuotena eli yhteensa 12 pro-
senttia.

Lakia muutettiin 1980- ja 1990-luvuilla useaan otteeseen. Vuoden 1994
alustalukien lain sisdltd heikkeni olennaisesti, silléalaista poistettiin
mahdollisuus tilauspoiston ja alushankintavarauksen tekemiseen. Luoki-
tusvaraus oli poistettu jo aikaisemmin. Lisdks jédmaksuluokkavahennys
puolitettiin siten, ettd 3 prosentin vahennyksen sai tehda vain kahtena
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vuotena. Suomen liityttyd EU:n jaseneks jaamaksuluokkavahennys on
rinnastettavissa tel akkatukeen, silla komissio edellytti, ettd vahennys
voidaan tehda vain silloin, kun alus tilataan Euroopan Talousal ueeseen
kuuluvan maan telakalta. Viimeks lakia on muutettu 26.11.1999 anne-
tullalailla (1060/1999), jonka mukaan jé@maksuluokkavahennyksen sai
tehda vield vuosina 1999 ja 2000 tilatuista aluksista. Taman jalkeen lakia
el olejatkettu. Jadmaksuluokkavahennys voitaneen arvioida sellaiseksi
tueksi, jolla alusten rakennetta parannetaan kansainvaliset sopimuksen
ylittéen jajoka on siten valtiontuen suuntaviivojen kohdan 5 mukaan sal-
littuja.

K okemukset merenkulun veronhuojennuksista annetusta laista 1980-
luvullaja 1990-luvun alussa olivat myonteisid. Laki edisti tehokkaasti
suomalai sen tonniston uusiutumista ja esimerkiks matkustgja- autolaut-
toja uusittiin sd8nndllisin valigjoin. Myos jdavahvistettua talviliikentee-
seen sopivaa tonnistoa tilattiin runsaasti. Sen aikaiset ongelmat eivét liit-
tyneet verotukseen, vaan Suomen kilpailijamaita korkeampiin miehitys-
kustannuksiin kuten ylimiehitykseen.

3) Investointituki

Ennen Suomen EU-jasenyytta alushankintoja edistettiin myos korkotuki-
lainoilla. Komission vahvistamien valtiontuen suuntaviivojen mukaan
korkotuen myontaminen el kuitenkaan enda paasaantoisesti ole mahdol-
lista, silla komissio katsoo, etta investointituki vinouttaa kilpailua. Ko-
missio on ollut haluton hyvaksymaén investointitukia ja hyvaksynyt niita
ainoastaan silloin kun ne ovat osa laivaston kokonai skapasiteetin vahen-
témiseen johtavaa rakenneuudistusta.

Suuntaviivojen mukaan komissio voi kuitenkin hyvaksya sellaisen in-
vestointituen, jolla kannustetaan yhtei sossé rekisterdityjen alusten laa-
dun parantamista siten, etté ne ylittéavat kansainvalisten sopimusten mu-
kaiset pakolliset turvallisuus- ja ympéristonormit. Tallaisenkin tuen on
oltava kulloinkin sovellettavien laivanrakennusta koskevien yhteison
s88nnoston mukaisia.

Komission tiedonannossa C (2003) 5274 (laivanrakennusteol lisuuden
valtion tukea koskevat puitteet) maérataan erityistoimenpiteista innovaa-
tiotuen, telakan sulkemistuen, vientiluottojen ja kehitysapuun myonnet-
tévan tuen seka aluetuen osalta.

4) Valtiontakaukset

On myo0s esitetty, ettd alusinvestointeja edistettéisiin alushankintal ainoil-
le myOnnettavilla valtiontakauksilla. Ahvenanmaan merenkul kutyoryh-
ma esitti 30.6.2003 jattdmassaan muistiossa (LVM:n julkaisuja
35/2003), ettéd " olisi pikaisesti selvitettdva mahdollisuudet ottaa k&yttdon
alusinvestointien valtiontakaugjarjestelma, joka kattaisi vakuudet valilla
60-100 prosenttia’. Toistaiseks esitys e ole johtanut toimenpiteisiin.
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5) Yhteenveto verotus-, investointituki- ja valtiontakauskysymysten osalta

Selvitysryhma toteaa, etté on tarpeen edelleen selvittéa merenkul kusek-
torin verotus-, investointituki- ja valtiontakauskysymyksid. Tama edel-
lytt& yhtei styota valtionvarainministerion, kauppa-ja teollisuusministe-
rion, litkenne- ja viestintaministerion seka merenkulun jatelakka-alan
tyomarkkingj &rjestojen kesken. Selvitystyo olisi kytkettava ajallisesti
valtionvarainministerion yritysverotustyryhman tyohon siten, etté jal-
leenhankintavaraug &rjestelman kéyttdonotto voitaisiin toteuttaa kiireel -
lisella aikataululla.



Liite 1

ERIAVA MIELIPIDE

Ty6ryhmadssa valtiovarainministeriotd edustavana jasenend yhdyn tyoryhmén kantaan
siltd osin kuin se koskee jaksossa 2 kuvattuja véliraportin ehdotuksia ja jaksossa 3 ku-
vattua tydryhméan ehdotusten pohjalta valmisteltua ja eduskunnassa hyviksyttya kaup-
pa-alusluettelolain muutosta (244/2005).

En yhdy tyoryhmé@muistion muissa osissa tydoryhmin nimissé esitettyihin ehdotuksiin,
kannanottoihin ja muihin toimenpiteisiin. Verotusta koskevat kysymykset kuuluvat li-
saksi valtiovarainministeriossa valmisteltaviin asioihin, eikd litkenne- ja viestintdmi-
nisterion asettaman tyoryhmaén olisi tullut niita asioita kisitella.

Ehdotuksissa ei ole otettu huomioon hallituksen itselleen kehyspaatoksessd 11.3.2005
ja talousarviovalmistelussa asettamia valtion budjettitalouden rajoituksia.

Esko Tainio



Liite 2

LAUSUMA

Selvitysryhmaélle annetun tehtdvédn kohtaa 1 (selvitys siitd, miten pitkdlld aikavililld
voidaan turvata ja tukea merenkulkua Ahvenanmaalla ja muuallakin Suomessa tasa-
puolisesti ja kilpailutilannetta véaristaméttd) ei ole voitu asianmukaisesti tiyttad, kos-
ka valtiovarainministerio ei ole katsonut sen kuuluvan selvitysryhmén tehtéviin. Lop-
puraportin kohdassa 7.2 Muut toimenpiteet on tuotu esiin erditd keskeisid asioita, joita
on edelleen selvitettdva.

Erityisesti alushankintoihin liittyvd verolainsddddnnon kehittdmistyd on kiireellinen
tehtdvé ja se on viivistynyt jo ldhes kaksi vuotta (talouspoliittisen ministerivaliokun-
nan linjaus 27.11.2003). Marraskuussa 2004 myos hallituksen iltakoulussa on asian
tarkeyttd korostettu. Loppuraportin liitteend 3 on selvitysryhmén jdsenen Olof Erlan-
din muistio alushankintojen rahoituksesta. Loppuraportin sivulla 17 kohdassa 5 on
mainittu tarvittavasta jatkoselvitystyOstd. Mielesténi tdssd selvitystyOssd olisi lisdksi
otettava huomioon sanotussa muistiossa esitetyt seikat.

Loppuraportin sivulla 7 on selvitetty syitd, miksi tonnistoverovaihtoehtoa ei ole otettu
Suomessa kayttoon. Tédssd kohdin olisi mielestédni huomattava samalla, ettd jérjestel-
madn liittyminen ei endd ole edes mahdollista. Saamani tiedon mukaan olemassa ole-
van varustamoyhtion liittyminen jirjestelmién edes uuden yhtion perustamisen kautta
el Konserniverokeskuksen omaksuman linjan mukaan ole mahdollista. Tonnistovero-
lainsdddant6d koskevan selvitystyon (loppuraportin sivu 16, kohta 1) yhteydessd myds
tdma kysymys on mielestédni tirked selvityskohde. Tonnistoverotuskysymyksid koske-
vassa selvitystyOssd olisi otettava huomioon myos loppuraportin liitteessé 3 sivulla 6
asiasta esitetyt huomautukset.

Raimo Kurki
Selvitysryhmén puheenjohtaja



Liikenne- ja viestintiministerio LIITE 3
Merenkulkua kisitteleva selvitysryhmé
Olof Erland

Alushankintojen rahoitus alushankintavarauksen avulla

Liitteessd pohditaan aiemmin sovelletun merenkulun veronhuojennuksista annetun lain
(433/1981) mukaisen alushankintavarausjérjestelmin luomisen edellytyksié ja seurauksia.
Jarjestelmé kuvataan periaatteellisella tasolla selvitysryhmén toimeksiannon, EU:n
merenkulun tukia koskevien suuntaviivojen ja merenkulun kehityksen 1dhtkohdista.

Alushankintavarausjérjestelmin toteuttaminen edellyttdé lisdselvityksid muun muassa
tarkempia laskelmia taloudellisista seurauksista sekd dialogia EU-komission kanssa.

Selvitysryhmdn toimeksianto

Hallitusohjelmassa' on ilmaistu, ettd hallitus pyrkii turvaamaan suomalaisen alustonniston
kilpailukyvyn suhteessa tirkeimpiin kilpailijamaihin. Tavoitteena on “turvata merenkulun
jatkuvuus Suomen lipun alla”.

Matkustaja-alusten tukijirjestelmié koskevan kauppa-alusluettelolain muutoksen yhteydessa
(572/2004) hyviaksyttiin seuraavanlainen lausuma: ”Eduskunta edellyttdd hallituksen
selvittdvin, miten pitkdlld aikavalilld voidaan turvata ja tukea merenkulkua Ahvenanmaalla ja
muuallakin Suomessa tasapuolisesti ja kilpailutilannetta vadristimétta.

Merenkulun kilpailuedellytysten selvittdminen kuuluu selvitysryhmén toimeksiantoon.
Hallituksen iltakoulu 17.11.2004, johon osallistui Ahvenanmaan maakunnan hallituksen
edustajia, hyviksyi yhteisen strategia-asiakirjan, jossa sanotaan, ettd ’selvitysryhmén
tehtéviin kuuluu myos selvittdd miten matkustaja- ja lastialusten rahoitusmahdollisuuksia
voidaan parantaa”. Selvitysryhmén loppuraportin tulee strategia-asiakirjan mukaisesti olla
perustana pidemmaén aikavélin merenkulkupolitiikan muotoilemiselle ja muun muassa
yksityiskohtaisia esityksid on tehtdvé poistojdrjestelmin rakenteen muuttamisen yhteydessa.

Hallitusstrategia

Hallituksen strategia-asiakirjan 2004 (Valtioneuvoston kanslian julkaisusarja 12/2004)
mukaan pyrkimyksend on “omalla kauppalaivastolla varmistaa Suomen ulkomaankaupan
ympérivuotiset kuljetukset kaikissa olosuhteissa ml poikkeusolosuhteet”.
Strategia-asiakirjan mukaan oma kauppalaivasto antaa Suomelle paremmat mahdollisuudet
valvoa meriliikenteen turvallisuutta ja sen ymparistovaikutuksia.

Riittavan kapasiteetin sdilymistd Suomen lipun alla pidetddn myos tarkednd merenkulkuun
kytkeytyvien elinkeinojen, ns. meriklusterin sdilymisen kannalta. Meriklusteri tyollistda
suoraan yksityiselld sektorilla ja satamissa noin 47 000 henkild4. Yritysten suoraan
meriklusteriin liittyva liikevaihto on noin 11,4 miljardia euroa’.

Merenkulun kehitys

Maailmankauppa on pitkén ajan kuluessa kasvanut nopeammin kuin useimpien maiden
tuotanto. Taustalla vaikuttavat kasvavat maailmanmarkkinat, joita ruokkii kulutuskysynnin
kasvu ja tuotannon globalisoituminen. Yli 90 prosenttia maailmankaupan kuljetuksista
tapahtuu meritse. Muun muassa Kiinan ja Intian kehitys johtaa maailmanlaajuisesti

! P4dministeri Matti Vanhasen hallituksen hallitusohjelma 24.6.2003
2 Muissa maissa tehdyissé klusteritutkimuksissa epdsuorat vaikutukset on laskettu 1,6 — 1,9 kertoimella, mikéa
Suomen meriklusterissa tarkoittaisi noin 80 000 henkilon tyollistimista.



lisdantyvadn terdksen sekd teollisuuteen ja rakentamiseen tarvittavien laitteiden
kuljetustarpeeseen. Alueellisella tasolla, esimerkiksi Euroopassa ja Itdmeren alueella,
kuljetukset kehittyneiden teollisuusmaiden valilla lisdéntyvit kasvavan kilpailun aiheuttaman
erikoistumisen seurauksena. Maailmankaupan kehityksen, maiden erikoistumisen ja
lisddntyvén kilpailun huomioon ottaen merenkululla on tehokkaana, turvallisena ja
ympdéristoystiavéllisend kuljetusjdrjestelminé hyvét kehittymismahdollisuudet pidemmalldkin
tahtdimella.

Kuljetusjarjestelmat ja logistiikka kehittyvit myds voimakkaasti erikoistumisen, uuden
teknologian kiyttoonoton ja yhteistyon kehittimiselle annettavan tuen vaikutuksesta.’

Suuri osa Euroopan merikuljetusten méérillisestd kasvusta johtuu 6ljykaupan kasvusta. Sama
koskee myos Suomen tuontikuljetusten kasvua (ks. kuvio).

TUONTI JA VIENTI (LASTIALUKSET), SUOMI 1998 - 2004
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Viennissé suomalaisten alusten osuus rahdeista on kaudella 1998-2004 jatkuvasti
pienentynyt, vaikka viennin kokonaisarvo on kasvanut. Osuus alittaa tindin 20 prosenttia.
Tuonnissa vastaava osuus on hieman yli 40 prosenttia.

Kilpailulle ja teknologisesti kehittyneemmaille teollisuudelle korkea laatu, turvallisuus,
joustavuus ja nopeus ovat vield tirkedmpid. Tdmén toimialan aluksista tulee yha
erikoistuneempia ja ne kehittyvét samanaikaisesti kuljetusketjujen ja logistiikan kanssa.
Kuljetukset integroituvat yhd enemmaén yhteen merellisille jarjestelmille ja klusterille
annettavien palveluiden kanssa.

Tallaisin kehitysndkymin Suomella perinteisend merenkulkumaana on hyvét mahdollisuudet
vahvistaa asemaansa ja kilpailukykyansa.

3 Esim. EU:n intermodaalisten kuljetusten ohjelma, jossa useat liikennemuodot kytkeytyvit toisiinsa ja jossa
painopiste on ldhiliikenteesséd (Short Sea Shipping).



Suomen merenkulkualan toiminnot maissa, kuten rahoitus, vakuutus, laivakauppa, satamat,
yrityspalvelut, telakat, alihankkijat, varustamojen hallinto ja varusteteollisuus, muodostavat
yhdessi oppilaitosten ja valtionhallinnon yksikodiden kanssa innovaatiojéirjestelmén, jolla voi
olla merkitystd merikuljetusten kehitykselle erityisesti Itimeren alueen kasvavissa talouksissa.
Merenkulun tulevaisuus on riippuvainen uudistuksista kansainvilisessé taloudellisessa
kehityksessé, jota oppiminen ja tieto edistivit.

Jotta Suomi voisi hyddyntdd merenkulkuelinkeinon kehityspotentiaalia ja meriklusteria on
oman maan toimintaympariston ja edellytysten oltava hallinnassa.

Kun kilpailuedellytykset ovat samat kuin Euroopan muilla merenkulkumailla, voivat
suomalaiset merenkulkualan yrittdjat ja yritykset kokemuksellaan ja osaamisellaan
myotivaikuttaa nykyaikaisen kuljetusinfrastruktuurin ja kansainvélisesti kilpailukykyisten
merikuljetuspalvelujen tarjonnan syntymiseen.

Suomella on my6s hyvin kehittynyt merenkulun ja merenkulkuun liittyvien elinkeinojen
koulutusjérjestelmi maailmassa, jossa merenkulkijoihin, niin paallystoon kuin miehistdonkin,
ja maihin sijoittuviin merenkulkuun liittyviin ammatteihin, kohdistetaan yhd suurempia
vaatimuksia.

Merikuljetusten hallinnan ja meriklusterin kehitysmahdollisuuksien hyddyntdmisen lisdksi on
huoltovarmuuden turvaaminen Suomelle erityisen tirked kysymys.

Suomen maantieteellinen sijainti ja asema kuljetusinfrastruktuurissa huomioon ottaen voidaan
suomalaisten hallinnassa olevilla aluksilla tapahtuvan viennin ja tuonnin tavoitetilaksi asettaa
40 prosenttia kokonaisviennisté ja — tuonnista. Yleensd valmiustavoitteet kasittivit padasiassa
tuonnin, koska perushuolto on turvattava, mutta myos viennilld on kriisitilanteessa suuri
merkitys tirkeiden taloudellisten yhteyksien ylldpitdmiseksi ja huollon rahoittamiseksi.

EU:n suuntaviivat merenkulun tuille

Euroopan komission ensimmadiset merenkulkua koskevat suuntaviivat laadittiin vuonna 1989,
jolloin painopisteind olivat tyollisyys, osaaminen ja turvallisuus. Tukijérjestelméin
tarkoituksena oli viahentdd kustannuseroja mukavuuslippujen ja EU-lipun alla purjehtivien
alusten valilla.

Vuonna 1997 laadittiin uudet suuntaviivat (97/C 109/01) komission vuoden 1996 "Towards a
New Maritime Strategy” -strategia-asiakirjan pohjalta. Suuntaviivoissa esitettiin merenkulun
valtiontukien edellytykset EU-maiden merenkulun kilpailukyvyn parantamiseksi.

Valtaosa EU:n merenkulkumaista on kéyttidnyt kaikki tukimahdollisuudet hyvékseen, osin
siten, ettd valtio ei peri tuloveroa ja sosiaaliturvamaksuja merenkulkijoilta, osin tonnistoveron
avulla.

Tonnistovero, josta ndyttdd EU:ssa muodostuvan normaali varustamojen verotusmuoto,
tarkoittaa pisteveroa suhteessa aluksen painoon, jolla oletetaan olevan yhteys aluksen
ansaitsemiskykyyn. Tonnistoveron edellytetdén periaatteessa muodostuvan alhaisemmaksi
kuin tavallisen yhtidveron. Alhaisempi verotus kytketdén ehtoon sitoutumisajasta, joka on
yleensd 10 vuotta.

Vuonna 2003 komissio teetti arvion vuoden 1997 valtiontukien suuntaviivoista. Uudet
suuntaviivat (2004/C 13/03) tulivat voimaan 17.1.2004 ja niiden voimassaoloaika péattyy
vuonna 2011. Valtiontuen suuntaviivojen tavoitteena on muun muassa

- edistdd turvallista, tehokasta, turvattua ja ympéristoystivallistd meriliikennetti;

- edistédd jasenvaltioissa sijaitsevan meriklusterin lujittamista samalla kun pidetdén

ylld aluskantaa, joka on yleisesti kilpailukykyinen maailmanmarkkinoilla seka



- sdilyttdd ja kehittdd merenkulkualan osaamista ja turvata eurooppalaisten
merenkulkijoiden ty6llisyys ja parantaa siti

Komissio toteaa, ettd monet yhteison ulkopuoliset maat houkuttelevat varustamoja edullisin
veroehdoin ja ettei tdlld hetkelld ole olemassa kansainvilisid sdantdjd verokilpailun
estamiseksi.

Tété taustaa vasten parhain ratkaisu tuntuu olevan sellaisten olosuhteiden turvaaminen, jotka
mahdollistavat ”oikeudenmukaisemman kilpailun mukavuusliputettujen alusten kanssa”.
Komission mukaan jésenvaltioiden tapa késitelld merenkulun tukia on suhteellisen
yhtenevédinen. Verokilpailua esiintyy ennen kaikkea jasenvaltioiden kesken ja sen
vastapainona rekisterdintid kolmansiin maihin.

Merkillepantavaa on, ettd unionin laajentuminen on lisdnnyt jannetté kilpailussa esimerkiksi
Suomen ja Viron vilill4, joista jalkimmaisessd yhtioverotuksen taso on matala.
Suuntaviivoissa komissio luettelee esimerkkejd toimenpiteistd, kuten poistojen
nopeuttaminen, investointirahastojen verovapaus sekéa tonnistovero, jota tosin pidetéén
valtiontukena, mutta joka takaa laadukkaan tyollisyyden maapuolen merenkulun ammateissa®.
Komission mukaan ” korkean tason tyopaikkojen turvaaminen ja merenkulkualan
kilpailukyvyn kohentaminen jdsenvaltioissa verotuksellisten kannustimien ja muiden
koulutukseen ja turvallisuuden lisddmiseen liittyvien hankkeiden avulla helpottaa yhteison
laivaliikenteen kehittymistd maailmanmarkkinoilla. .

Yhteenvetona voidaan sanoa, ettd EU:n merenkulun tuki, tyohon liittyvine kustannuksineen
(nettopalkka), verohelpotuksineen ja laadun edistdmisineen (koulutus, turvallisuus,
ympéristd), on suuntautunut ensisijaisesti kansainvélisiin kilpailuehtoihin ja, toiseksi,
laadukkaaseen meriklusteriin, joka pystyy ylldpitdméén ja parantamaan asiantuntemusta ja
tyollisyytta.

Toimenpiteiden tarve

Merenkulkuelinkeinon kehitys, Suomen kuljetustarpeet ja kilpailijamaiden merenkulku-
politiikka huomioon ottaen hallituksen tulisi ryhtyé toimenpiteisiin kilpailukyvyn
parantamiseksi.

Suomella on pitkdaikainen kokemus merenkulusta ja vahvoja meriklusteriin kuuluvia toimi-
aloja, kuten laivanrakennus, koulutus, vakuutus, rahoitus, varusteluteollisuus, satamat ja
varustamotoiminta.

Tonniston korkea keski-ikd heikentdd tehokkuutta ja turvallisuutta. Alustekniikan ja
polttoaineiden kehittyminen on vaikuttanut siihen, ettd uudemmat alukset ovat huomattavasti
ympdéristoystivéllisempid kuin vanhat.

Uudishankintoja edistimailld voidaan Suomen meriklusteria vahvistaa paremmalla laadulla,
ottaen ympéristd huomioon ja parantamalla kilpailukykyé suhteessa muihin
merenkulkumaihin. Tonnistoa uudistamalla hyddynnetdén tietoa ja osaamista vaativasta
merenkulullisesta ymparistostd ja kansainvilisestd kilpailusta. Suomen merenkulun
kehittdminen turvaa myos tyollisyytté ja luo pysyvid ja turvallisia tydpaikkoja.

Tonnistoveron vaihtoehtona voitaisiin ottaa kdyttoon erdinlainen rahoitusluotto
uudishankintoja varten myohennetyn verotuksen (deferred taxation) muodossa. Jéarjestelma
voitaisiin suunnitella merenkulun veronhuojennuksista annetun lain_periaatteiden (433/1981)
mukaiseksi, niin sanotuksi alushankintavaraukseksi siten, ettd voitto tietyn ajanjakson,
esimerkiksi viiden vuoden aikana voitaisiin varata tonniston uudishankintoja varten. Jollei
investointia tehdd, varaus siséllytettdisiin normaaliin yhtioverotukseen.

* Esim. alusten hallinnointi, laivameklaritoiminta ja rahoitus
> Suuntaviivojen kohta 3.1



Osingonjakoa verotettaisiin normaalisti ja varustamot saisivat siten yhd enemman kannustimia
uusinvestointeihin, jolloin ne olisivat vihemmaén taipuvaisia voitonjakoon.

Perusteena olisi, ettd suomalainen rahoitusjdrjestelma tonnistoveroineen ei ole toiminut
markkinoiden mukaisesti (market failure) ja ettd tarvitaan siirtymédajan erityistoimenpiteitad
tonniston uudistamiseksi muiden merenkulkumaiden tasolle (catching up).

Alushankintavarausjdrjestelmd

Tonnistoveron perusteellisempaa uudistusta odottaen hallitus voisi laatia lakiesityksen
eduskunnalle niistd 1ahtokohdista, jotka ovat merenkulun verohuojennuksista annetun lain
(433/1981) pohjana.

Laki sisdltda kaksi perusperiaatetta:

1. Mahdollisuus tiettynd ajanjaksona varata veroa edeltdva voitto uuden tai nykyaikaisen
kdytetyn tonniston hankintaan. Jollei varausta kyseisend ajanjaksona kdytetd, voitto on
normaalin yhtidveron alainen.

2. Vihennys laadunedistimistoimenpiteistd, koskien esimerkiksi jadluokkaa, ymparistoa,
turvallisuutta ja osaamista.

Naéiden tekijoiden lisdksi joissakin maissa kdytetddn korkotukia ja takauksia. EU:n
suuntaviivoissa ei suositella korkotukia. Takauksien tarvetta voitaisiin kuitenkin tutkia
laadittaessa lakiesitystd tonniston uudistamisen edistimiseksi.

Esimerkki

Seuraava esimerkki osoittaa alushankintavarauksen vaikutukset. Varustamo aikoo investoida
100 miljoonaa euroa uuteen alukseen viiden vuoden kuluttua. Osa voitosta, esimerkissd 50
prosenttia, varataan investointia varten neljan vuoden ajan. Verrattuna vastaavaan
investointiin ilman varausta vero jdi varausvuosina alhaisemmaksi. Sitd vastoin ensimmaisten
investointia seuraavien vuosien aikana vero muodostuu korkeammaksi, koska poistot tehdddn
alemmasta arvosta, kun rahoitusluotto lasketaan mukaan.

VERO ILMAN VARAUSTA JA VARAUKSEN KANSA
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Kuten taulukosta ilmenee, on kokonaisverotus kummassakin tapauksessa noin 42 miljoonaa
euroa 15 vuoden ajanjaksolla. Alushankintavarauksella on siis veronmaksua lykkaddvéna



toimenpiteend uusinvestointeihin kannustava vaikutus. Valtion kannalta verotulot ovat
kummassakin vaihtoehdossa suurimmaksi osaksi yhtd suuret. Verotulojen lykkééntymisté ja
siitd aiheutuvaa korkomenetysté pitdé verrata alusinvestoinneista saataviin hyotyihin.

Vaihtoehtona alushankintavarauksen kdyttoon ottamiselle on jo suomalaisen tonniston korkea
keski-ikd huomioon ottaen se, ettd uudishankintoja ei tehda lainkaan. Téstd nikokulmasta
investointi uuteen alukseen luo meriklusteriin uusia tyopaikkoja, korkeampaa laatua ja
kilpailukykyéd seké yli 42 miljoonan euron verran yhtidverotuloja 15 vuoden ajan.

Esimerkin arvot voivat tietenkin vaihdella, mutta laskelma antaa selkeédn viitteen
alushankintavarauksen vaikutusten suunnasta.

Kommentti

Ratkaisevana erona tonnistoveron ja alushankintavarauksen viélilld on, ettd tonnistovero
useimmiten merkitsee veron alenemista, toisin sanoen varustamo pyrkisi osoittamaan sellaista
voittoa, jonka seurauksena se maksaisi suurempaa yhtidveroa, kun taas alushankintavaraus
merkitsee joko tiyttd yhtidveroa tietyn ajanjakson jilkeen tai uudistunutta tonnistoa, joka
pidemmélla tdhtdimelld tuo verotuloja yhtioveron, uudistuneen kysynnin ja tyontekijoiden
maksaman kulutusveron muodossa samalla kun kilpailukyky paranee ja merenkulkuala ja
meriklusteri kehittyy.

Tonnistoverojirjestelma sisiltia siten alentuneesta yhtidverosta® muodostuvan tukielementin,
kun taas varaus poistojen lailla ajan mittaan tasaa yhtioveron.

Suomen tonnistoverolaissa matkustaja-aluksilla tapahtuva veroton myynti on normaalin
tuloveron alainen. Veroton myynti on olennainen osa Itdmeren matkustaja-liikenteen
kuljetusinfrastruktuuria ja samalla sen ehto. Yhdistimalld tavara- ja henkilokuljetukset
erilaiseen toimintaan ja viihteeseen aluksella sddnnollistd litkennettd on mahdollista ylldpitda
vuoden ympéri. Korkeat aluskustannukset voidaan kantaa vain siten, ettd niiden vastapainona
ovat verottomasta myynnistd saatavat tulot, mika ei ole mahdollista nykyisen tonnistoverolain
mukaan.

Tonnistoverolain uudistuksen tulee ottaa huomioon todellinen kilpailutilanne ja merenkulun
tuet tdrkeimmissé Itdmeren maissa. Ruotsi selvittdd parhaillaan tonnistoveron kiyttoonottoa.

Verolykkdykseen perustuvassa varausjarjestelmassa riski, ettd osa tuesta ohjautuu ei-
merenkululliseen toimintaan, on olematon’. Varausjirjestelmasti seuraa vain, etti investoinnit
uusiin aluksiin helpottuvat, mikd parantaa kilpailukykyd, turvallisuutta ja ympéristoa.
Konsulttiyritys KPMG:n selvitysryhmén toimeksiannosta laatima raportti merenkulun tuista
erdissd tirkeimmissd EU-maissa osoittaa, ettd varausjarjestelmét eivét endd ole tavallisia.
Syyni tdhdn on se, ettd useimmat tonnistoverojérjestelyt ovat varustamoille edullisempia,
koska niiden myo6td varustamot saavat huomattavia verohelpotuksia.

Suomessa alushankintavarauksen kéyttoonoton peruste on, ettd tonnistovero ei sen nykyisessa
muodossa ole kdyttokelpoinen. Niin kauan kuin tonnistoveron kokonaisuudistusta ei ole tehty,
tilapdinen varausjérjestelma olisi omiaan nykyaikaistamaan aluskantaa ja auttaisi osaltaan
tayttdmadn yhteison pddmaérid merenkulun tuista annettujen suuntaviivojen mukaisesti.

% Virossa varustamot eivit maksa yhtioveroa, mitd voitaisiin pitia kilpailua vadristivina valtiontukena.
" se EU-komission suuntaviivat osa 3.1 viimeinen kappale.
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L aivanvar ustustoiminnan ver o- ja muut tukimuodot Suomen
kannalta keskeisissd maissa

Seuraavassa on tarkasteltu laivanvarustustoimintaan liittyvid vero- ja muita tukimuotoja eri
Euroopan maissa. Nama maat ovat Suomen kannalta keskeisid vertailukohtia tarkasteltaessa
Suomen vastaavia tuki- ja kannustusmuotoja. Tarkasteltavat maat ovat Alankomaat, |so-
Britannia, Irlanti, Ranska, Kreikka, Ruotsi, Tanska, Saksa, Norja, Belgiajaltalia

Tonnistoverojarjestelma

Jarjestelman kayttodnotto

Ensimméi sena tonnistoverojarjestelman otti kayttéonsa Kreikka, jossa sitéd on sovellettu ainakin
vuodesta 1959 lahtien. Kreikka uusi tonnistoverojérjestelméansa vuonna 1975 annetulla lailla,
jota on sen jakeen téydennetty useaan otteeseen. Tonnistoverojarjestelman ovat sen jakeen
Euroopan maista ottaneet kayttéon Norjaja Alankomaat vuonna 1996, Saksa vuonna 1999, |so-
Britannia vuonna 2000, Tanska vuonna 2001, Belgia vuonna 2002, Irlanti ja Ranska vuonna
2003 seka Italia vuonna 2004.

Suomessa jarjestelmad otettiin - kayttdén vuonna 2002. Myds Espanjassa on otettu
tonni stoverojarjestel ma kayttotn vuonna 2002.

Norjan jarjestelmda muutetaan heindkuusta 2005 alkaen. Jarjestelma ei enda tulevaisuudessa
sovellu 6ljynporaud auttoi hin. Toisaalta tonnistoveron méaaraa tarkistetaan alaspéin vuoden 1996
tasolle.

Vertailumaista Ruots on ainoa, jossa e ole k&ytdssa tonnistoverojérjestelmas. Ruotsissa on
asetettu  selvitysmies  tutkimaan, olisko Ruotsissa ahedlisa ottaa kayttoon
tonnistoverojarjestelma. Selvitysmies antaa loppuraporttinsa marraskuussa 2005. Norjassa on
vuonna 2005 alennettu tonnistoverotuksessa sovellettavaa verokantaa siten, ettd se vastaa
keskeisten EU-maiden verorasitusta (Tanska, Alankomaat ja |so-Britannia). Lisdksi Norjassa on
asetettu tyoryhma, joka tutkii nykyisen tonnistoverojarjestelmén ja laivanvarustustoimialan
verotuksen kilpailukykyisyytta. Selvitysty® valmistuu joulukuussa 2005.

Tonnistover ojarjestelméan tuen lopullisuusja laajuus

Edun lopullisuus

Tonnistoverojarjestelméan antaman veroedun edullisuuteen vaikuttaa keskeisesti kaksi seikkaa.
Ensinndkin siihen vaikuttaa kysymys siitd, onko kyseessd lopullinen etu vai lykkaysetu.
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Toiseks edun méardan vaikuttaa se, miten tonnistoverojarjestel mé kattaa erilai sista toiminnoista
saatavat tulot. Edun lopullisuudella tarkoitetaan sitd, etté tonnistoverovelvollisen saamaan
tuloon tai jakamaan voittoon e mythemmin kohdistu sdllaista verotusta, joka poikkeaisi
yleisistd verotussédnndistd. Keskeinen seikka tétd arvioitaessa on se,  kohdistuuko
tonnistoverovelvollisen yhtion jakamaan osinkoon sellaista veroa, jota e kohdistuis
normaaliséanttjen mukaisesti verotettavan verovelvollisen jakamaan osinkoon.

Kaikissa tonnistoverojarjestelmdd soveltavissa vertailumaissa Norjaa lukuun ottamatta
jarjestelmastd sastava tuki on lopullinen verotuki. Tonnistoverojdrjestelmén puitteissa
laivanvarustustoimintaa harjoittava yhtio on vapautettu normaalista yritysverotuksesta, jolloin
yhtion verorasitus on huomattavasti alempi. Tuen lopullisuudella tarkoitetaan sitd, etta
normaaliverotukseen verrattava tuki e palaudu maksettavaksi mydhemmin esimerkiks yhtion
jakaessa osinkoa osakkeenomistgjilleen. Norjaa lukuun ottamatta mikéén vertaillumaista el
verota tonnistoverojarjestelmai soveltavan yhtién jakamaa osinko eri tavalla kuin se verottaisi
normaalin verotuksen piirissa olevan yhtion jakamaa osinkoa.

Norjan nykyisessa tonnistoverojérjestelmassa tuki e ole lopullinen, vaan voidaan puhua
lykk&ysedusta. Saatu etu palautuu verotuksen piiriin tonnistoverojérjestel méaé soveltavan yhtion
jakaessa osinkoa osakkeenomistgjilleen, jotka eivét kuulu tonnistoverotuksen piiriin. Téllaiseen
osinkoon, kun se ei ole ollut normaalin yritysverotuksen kohteena, kohdistuu 28 %:n suuruinen
vero. Lisdksi Norjan jarjestelmassa tonnistoveron alaisella auksella e voi olla omaa tydvoimaa,
vaan se on vuokrattava tonnistoverotuksen ulkopuol ella olevalta yrityksel ta.

Satamatoiminnot

Tonnistoverotus koskee lahtOkohtaisesti sellaista tuloa, joka saadaan véalittdmésti aluksen
kayttamisesta kaupalliseen tarkoitukseen. Liséks jotkin vertailumaista lagjentavat jarjestelméan
kattamaan myds satamassa tehtdvia toimintoja, kuten lastauksen, purkamisen, satamassa
tapahtuvan véliaikaisen varastoinnin seka joskus myds terminaalitoiminnot. Téllaisia maita ovat
Tanska, Iso-Britannia ja Kreikka. Saksan, Belgian ja Italian osalta on epaselvaa, kuuluvatko
tallaiset toiminnot tonnistoverojarjestelman piiriin.

Tax-free myynti

Useimmat maat soveltavat tonnistoverojdrjestelméan kaikkeen aluksella tapahtuvaan myyntiin,
kun tuotteiden tai palveluiden kulutus tapahtuu aluksella. Aluksen ulkopuoléella kulutettavaksi
tarkoitettu ns. tax-free myynti e kuulu tonnistoverotuksen piiriin Tanskassa, Norjassa,
Irlannissa ja Ranskassa.

Iso-Britannia ja Kreikka sisédllyttavat myos ulkopuolella kulutettavaksi tarkoitetun myynnin
jarjestelmén soveltamispiiriin.
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Saksan, Alankomaiden ja Belgian osdta tilanne on epéselvd dlla lansdatga ja
veroviranomaiset eivét ole ottaneet asiaan selkedsti kantaa. Saksassa kasitys on se, etta tax-free
myynti olis tonnistoverotuksen piiriin kuuluvaa liiténndista toimintaa, mutta asiasta & ole
lopullista varmuutta. Alankomaissa ja Belgiassa tonnistoverotuksen piiriin kuuluvat kaikki
valittomasti aluksen toiminnasta saatavat tulot, eiké nédissi maissa ole lopullista varmuutta Siita,
katsotaanko tax-free myyntien yhteyden aluksen kayttdon olevan valitonta.

Italiassa tax-free myynnin kuuluminen jéarjestelméan piiriin on avoinna, silla jarjestelman
kattami sta toi minnoista tullaan antamaan erillinen asetus. Asetusta @ toistaiseks ole annettu.

Lippuvaatimukset

Eri maiden tonnistoverojarjestelmét asettavat erilaisia lippuvaatimuksia sen suhteen, minkalaiset
yhtiot ja alukset voivat kuulua tonnistoverojarjestelman piiriin. Taysin ilman lippuvaatimusta
tonni stoveroj arjestelméa soveltavat nykyisin Tanskassa, Norja, Irlanti, Ranskaja lso-Britannia.

Saksassa tonnistoverojérjestelméa edellyttéd, ettéd 25 % aluksista on rekisterdity kotimaassa
Belgia soveltaa EU-lipun vaatimusta Myds Alankomaat soveltaa EU-lipun vaatimusta
30.6.2005 alkaen. Sitd ennen Alankomaissa ei ollut lippuvaatimusta lainkaan. Tanskassa
annetaan mahdollisesti 18hiaikoina lakiesitys, jonka mukaan 60 % vuokratonnistosta tulee olla
rekistergity EU:ssa. Iso-Britanniassa tullaan myods mahdollisesti muuttamaan lakia siten, ettd
60 % duksistatulee olla EU-lipun daisia. Kreikassa alusten tulee olla Kreikan lipun alaisia.

Muut laivanvarustoimintaa koskevat erityiset tukimuodot

Vertallumaista Tanska, Norja, Saksa, Iso-Britannia, Alankomaat ja Irlanti eivd myonna
laivanvarustustoimintaa harjoittaville yhtidille muita verohuojennuksia kuin edella kasitelty
tonnistoverojarjestelméan liittyvat huojennukset.

Muut huojennukset koskevat tilanteita, joihin tonnistoverojdrjestelméa el sovellu tai sita e ole
valittu verovelvollisen toimesta sovellettavaksi.

Ruots

Ruotsissa e laivanvarustustoimintaa harjoittava yhtio voi saada verotuen, jonka suuruus
méaaraytyy tyontekijoiden palkkakustannusten ja palkkojen sivukustannusten perustedlla. Asiaa
on kasitelty tarkemmin kohdassa, jossa késitell88n tydnantajan saamiin tydvoi makustannuksiin
kohdistuviatukia.
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Ranska

Ranskassa kuljetustoimintaa harjoittavat laivanvarustusyhtiét voivat saada huojennuksen
paikallisesta elinkeinoverosta. Huojennuksen voi saada riippumatta Sitd, soveltaako yhti6
tonnistoverotustavai ei.

Kreikka

Sellaiset yhtiot, joiden toiminta rgoittuu muihin kuin matkustaja-alusten hallinnaintiin,
toimintaan, valitykseen, vuokraukseen, merivahingon selvitykseen tai vakuuttamiseen, voivat
saada vapautuksen tuloveroista seka myo6s vdlillisistd veroista. Alusten toiminnan tulee
kuitenkin liittya kansainvaliseen meriliikenteeseen.

[talia

Italiassa laivanvarustustoimintaa harjoittava yhtio voi saada veroedun, jos austa kaytetéén
kansainvélisessa liikenteessa ja alus on rekisterdity Italian lipun alle. Talléin tulosta 80 % on
verovapaata. Loppuosaa tulosta verotetaan normaalilla 33 %:n verokannalla. Efektiiviseksi
verokannaksi tulee talléin 6,6 %. Taman lisdksi yhtid voi saada téydellisen vapautuksen
paikallisverosta.

Alushankintojen tukeminen

Italiassa, Norjassa, Ruotsissa, Kreikassa, Iso-Britanniassa ja Irlannissa e ole yleista
tukijarjestelmég, jolla tuettaisiin aushankintoja. Saksassa Kreditanstalt fir Wiederaufbau
myontda tuettuja lainoja. Niitd voidaan myontda myos merenkulkua harjoittaville yhtidille.
Tanskassa Skibskreditfond myontaé lainatakauksia al ushankintoihin.

Kreikassa kaupalliseen tarkoitukseen hankitut laivat on vapautettu varainsiirtoverosta seka
arvonlisverosta.

Nopeutetut veropoistot aluksista ovat mahdollisa Ranskassa (40% hankintamenosta
ensmmaéisenda vuonna), Alankomaissa, Tanskassa, Iso-Britanniassa ja Belgiassa (20 %
ensmmaisena vuonna, 15 % toisena vuonna ja 10 % sen jalkeisina vuosina akuperédisesta
hankintamenosta). Belgiassa on liséksi mahdollisuus lisdpoistoon (30 %).

Jdleenhankintavarauksen aluksen myyntivoitosta voi verotuksessa tehdd Saksassa,
Alankomaissa, Belgiassajalso-Britanniassa.

Ranskassa al uksen luovutuksesta syntynyt voitto on tiettyjen edellytysten vallitessa verovapaa.
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Miehistokustannuksia alentavat tuet, jotka myonnetaan
tyonantajalle

Kreikassaja Tanskassa & tueta erikseen tyonantajien miehistokustannuksia.

Suoratuki

Suoraa miehistokustannuksia varten annettavaa tukea on ainoastaan Norjassa, jossa tytnantgjille
annetaan tiettyjen edellytysten tayttyessa tukea, joka on tietty prosenttimaara (9-12 %)
tydnantajan maksamista bruttopalkoista.

Sosiaalimaksujen huojennukset

Sosiaaliturvamaksujen huojennus- tai vapautugéarjestelmd on kaytdssd Norjassa, Irlannissa,
Ranskassa ja Italiassa. Ranskassa vapautettu méérd on tytnantgjalle kuitenkin veronalaista
tuloa, silla se lisétddn yhtion veronalaiseen tuloon. Tama pienentdd osaltaan tuen maarda
Ranskassa. Italiassa tyonantajalle voidaan antaa alennus vakuutusmaksuista. Liséksi tytnantaja
on lItaliassa kokonaan vapautettu tilittdmastd sosiaaliturvamaksuja niiden merimiesten osalta,
jotka asuvat joko Italiassa ta muualla EU:n aueella, jos heihin sovelletaan Italian
lainséadantoa.

Iso-Britanniassa ei ole varsinaista huojennusta tydnantajan sosi aalimaksuista, mutta ne voidaan
kaytanndssa valttéd tekemdlla tydsopimukset ulkomaisen yhtion kanssa, joka hoitaa niihin
liittyvan hallinnoinnin.

Nettopalkkajarjestelma

Nettopalkkgjarjestelma tai  vaikutuksiltaan vastaava jarjestelma on kaytdssa Norjassa,
Alankomaissa, Belgiassa ja Italiassa. Nettopalkkajarjestelmalla tarkoitetaan jarjestelméag, jossa
tyOnantaja suorittaa palkkaan kohdistuvat ennakonpidétykset, mutta voi jéttaa tilittdmatta verot
veronsagjalle. Alankomaissa edun mééra on korkeintaan 40 % merimiesten palkkojen madrasta.
Saksassa tytnantgja voi jéttaa tilittamatta veronsagjalle 40 % pal kkaverojen maarasta.

Nettopal kkajérjestelmélla tarkoitetaan téssa yhteydessi sellaista jarjestelmas, jossa tybnantaja
pidéttéd maksamistaan palkoista palkkaveron (ennakonpiddtyksend), mutta ei ole velvollinen
tilittdmaén sitd veronsagjalle. Tanskassa nettopalkkajarjestelma tarkoittaa, ettd merimiehelle
maksettu palkka tiettyjen edellytysten téyttyessd on vapautettu verosta Tanskassa, jolloin
tyonantgjan maksettavaksi jéad pakka ilman verokustannuksia.Jarjestelman tekniset
toteutustavat voivat siten vaihdella, samoin sen kohteena olevat ennakonpidétyksen alaiset erét.
Taman vuoksi eri maissa sovellettavat nettopal kkaj &rjestelmét eivét ole taysin yhteismitallisia.
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Ruotsin verotukijarjestelma

Ruotsi ssa varustamol autakunta (rederindmnden) voi myontda tyonantajalle laivanvarustustukea,
jos aus tyollistdd miehistod ja alus on rekisterdity kauppalaivaks (kattaa henkil6- ja
tavarakuljetukset) ja harjoittaa kansainvalistd kauppaa. Tuen ma&rd vastaa miehistolle
maksettujen pakkojen ja niistda aiheutuneiden sosiaalikulujen maaréd. Etu saadaan
veroviranomaiselta veronhyvityksen kautta eli tuki voidaan véhentda suoraan yhteisbverosta.
Etu pienentdd siten yhtion maksettavaks tulevaa yhteisdveroa, jolloin miehistdkustannuksia
voidaan vyoryttda veronsagjan maksettavaksi. Teknisesti etu mydnnetddn antamalla hyvitys
yhtion verotilille, joka on veroviranomaisten yll&pitama veronmaksuitili.

Miehistokustannuksia alentavat tuet, jotka myonnetaan
tyontekijoille

Saksassa, Rankassa, Belgiassa ja Italiassa el ole kaytdssa minkaanlaista tukimuotoa, jolla
tuettaisiin merimiesten palkkaverotusta.

Erityinen palkkaverojarjestelmd on k&yttssd ainoastaan Kreikassa. Kreikassa merimiesten
palkkatuloihin sovelletaan erityistd huojennettua verokantaa, joka on paédllyston osalta 6 % ja
muun miehiston osalta 3 %.

Merimiesten pakkatulosta tehtdvida verovahennyksia voidaan tehdda Alankomaissa, |so-

Britanniassa, Irlannissa, Tanskassa, Norjassa ja Ruotsissa. Vahennys tehddan veronaaisesta
tulosta.

Sekamiehistot

Sekamiehist6t ovat sallittuja kaikissa vertailumaissa. llman rgjoituksia ne ovat salittuja Iso-
Britanniassaja Irlannissa.

Rankassa ns. Keguelen-lipun ala olevista aluksista 35 % miehisttsta tulee olla ranskalaisia,
minka liséksi kahden péallyston jéasenen tulee ollaranskalaisia.

Krelkassa 25 %:n miehistosta tulee olla Kreikassa asuvia.

Alankomaissa vahintédn kapteenin tulee olla Alankomaissa asuva, jos alus kulkee
Alankomaiden lipun ala.

Norjassa vain Norjassa tai ETA-maissa asuvat voivat toimia padlystong, jos laiva ylittda 250
nettotonnia.

Ruotsissa on kéytossA ns. TAP-sopimusjérjestelmd, joka  mahdollistaa k&ytédnndssi
sekami ehi stot.



Saksassa kapteenin ja muiden pdallystéon kuuluvien tulee olla joko Saksan tai muun EU-maan
kansalaisia, kun kyseessd on Saksan lipun alaolevaalus.

Tankassa a uksen kapteenin tulee yleensa olla EU-kansalainen.

Italialaisella auksella tulisi olla miehistd, joka koostuu EU-maiden kansalaisista. Ulkomaisessa
rekisterissd olevassa auksessa tulee olla véhintddn 6 padlystoon kuuluvaa EU-maan
kansalaista. Tyonantgjan ja tyontekij§ arjesttjen valiseen sopimukseen perustuen on mahdollista
kayttda myos EU:n ulkopuolista tyévoimaa.

Belgiassa padllysttéon kuuluvien henkil 6iden tulee olla EU:ssa asuvia henkil Gité.

Saarikabotaasin tukeminen

Saarikabotaasia € tueta lainkaan vertailumaista Ruotsissa, Saksassa, Alankomaissa, Belgiassaja
Irlannissa. Sita4 tuetaan eri muodoissa Tanskassa, Norjassa, Iso-Britanniassa, Kreikassa,
Ranskassa ja Italiassa.

Tanskassa e anneta yleista valtiontukea, mutta Tanskan valtio tarjoaa sopimukseen perustuvaa
korvausta edellyttéen, etta [ahtdtiheys on tietyn suuruinen. Myds muita ehtoja saatetaan asettaa.
Tanskan valtio pyytada yrityksilta tarjouksia koskien saarikabotaasi-toi mintoja.

Norjassa myds saarikabotaasin osalta voidaan myontéa tyonantgjille pal kkakustannusten tukia.

Iso-Britanniassa tukea annetaan ainoastaan Skotlannissa mantereen ja Skotlantiin kuuluvien
saarten valisessa liikenteessa. Tuki annetaan suoraan lauttaliikennéitsijdille.

Kreikan vatio myontdd vakiosuuruista avustusta, jonka suuruus maardytyy maaranpaén
mukaan. Ministerid maarittéa tuen piirissd olevat satamat ja tuen maéran.

Ranskassa on mahdollisuus saada tukea tutkimuksiin, jotka koskevat uusien lyhyiden
merireittien toteuttamiskelpoisuutta seké tukea reittien aloittamiseen. Lisdks tukea voidaan
antaa sellaisille yrityksille, jotka tiekuljetuksia korvaavia kuljetusmuotoja.

Italiassa saarikabotaasia harjoittavat aluksenomistgjat saavat 25 %:n huojennuksen tilitettévista
tyonantagjan ja tyontekijan sosiaaliturvamaksuista niiden merimiesten osata, jotka ovat Italiasta
tar EU:sta ja joihin sovelletaan Italian lainsdadantdd. Tama eddlyttdd, etta aukset on
rekisterdity Italian kansainvéliseen rekisteriin. Jos alus, joka on rekisterdity ylla mainittuun
rekisteriin harjoittaa saarikabotaasitoimintaa korkeintaan kuusi kertaa kuussa tai jokainen matka
on yli 100 mailia, tytnantaja on kokonaan vapautettu sosiaaliturvamaksujen maksamisesta.

Seuraavassa taulukossa on yhteenveto merenkulun tukimuodoista keskeisissa vertailumaissa.
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Ruotsi Tanska Norja Saksa Iso- Alanko-  Kreikka Irlanti Belgia Ranska Italia

Tonnistovero Britannia  maat
Jéarjestelma kaytdssa Ei Kylla Kylla Kylla Kylla Kylla Kylla Kylla Kylla Kylla Kylla
Sovellettu vuodesta - 2001 1996 1999 2000 1996 1959 2003 2002 2003 2004
Lippuvaatimukset - Ei Ei 25% kotim.| 60% EU EU Oma maa Ei EU Ei Oma maa
Veroedun laajuus

Satamatoiminnot - Kylla Ei Epaselvaa Kylla Ei Kylla Ei Ei tiedossa Ei Ei tiedossa

Tax-free ulosmyynti - Ei Ei Epéselvaa Kylla Epéselvaa Kylla Ei Ei tiedossa Ei Ei tiedossa
Veroedun lopullisuus - Kylla Ei Kylla Kylla Kylla Kylla Kylla Kylla Kylla Kylla
Muut erityiset verojarjestelmat
|Muita yritysten erityisia verojarjestelmia Kylla Ei Ei Ei Ei Ei Kylla Ei Kylla Kylla Kylla
Alushankintojen tukijarjestelmat
Korkotuki Ei Ei Ei Kylla Ei Ei Ei Ei Ei Ei Ei
Lainatakausjarjestelméa Ei Kylla Ei Kylla Ei Ei Ei Ei Ei Ei Ei
Nopeutetut poistot Ei Kylla Ei Ei Ei Kylla Ei Ei Kylla Kylla Ei
Jalleenhankintavarausmahdollisuus Ei Ei Ei Ei Kylla Kylla Ei Ei Kylla Kylla Ei
Miehistokustannustuet, tydnantaja
Suora tuki Ei Ei Kylla Ei Ei Ei Ei Ei Ei Ei Ei
Sosiaalimaksujen huojennus Ei Ei Kylla Ei Ei Ei Ei Kylla Ei Kylla Kylla
Nettopalkkajérjestelméa Kylla Kylla Kylla Kylla 40% Ei Kylla Ei Ei Kylla Ei Kylla
Erityinen verojarjestelma Kylla Ei Ei Ei Ei Ei Ei Ei Ei Ei Ei
Miehistdkustannustuet, tydntekija
Erityinen palkkaverojarjestelma Ei Kylla Ei Ei Ei Ei Kylla Ei Ei Ei Ei
Verovahennys Kylla Kylla Kylla Ei Kylla Kylla Ei Kylla Ei Ei Ei
Sekamiehistot
|Sekamiehist<'jn kayttolle asetettu rajoituksia | Kylla Kylla Kylla Kylla Ei Kylla Kylla Ei | Kylla | Kylla Kylla
Saarikabotaasin tukeminen
[Mahdollisuus saada tukea saarikabotaasiin | Ei Kylla Kylla Ei Kylla Ei Kylla | & | kym Kylla
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Ruotsi

Tanska

Norja

Tonnistovero

Ruotsissa e ole tonnistovero-
jarjestelmaa.

Ruotsin halitus on 2004 asettanut
selvitysmiehen tutkimaan
mahdollisuutta siétéa tonnistoverol aki.
Selvitysmies  julkaisee  tuloksensa
marraskuussa 2005.

Tonnistoverojarjestelma on  ollut
voimassa vuodesta 2001 |&htien.

Tonnistoverojarjestelman
soveltamiselle e ole asetettu alusten
rekisterointivaatimuksia.

(Mahdollisesti ldhiaikoina annetaan
lakiehdotus, jonka mukaan 60 %
vuokratonnistosta on oltava
rekisterdity EU:ssa)

Jarjestelmaa sovelletaan
merenkulkutoimintoihin (matkustagjien
ja tavaroiden kuljetus) ja siihen
ldheisesti liittyviin toimintoihin, kuten
ahtaus-, ja terminaalitoimintoihin.
Liséksi esm. auksella kulutettavien
tuotteiden myynti seka liiketilojen
leasing auksela kuuluvat néihin
toimintoihin. Jarjestelméa ei sovelleta
alukselta ulos myytaviin tuotteisiin
("tax-free myynti”), vaan ndméa samoin
kuin muut toiminnot ovat normaalin

Tonnistoverojarjestelma on  ollut
kaytdssa vuodesta 1996. Sovelleltavaa
verokantaa on alennettu vuodelle 2005.
Lisdksi on asetettu tyoryhméa, joka
tutkii  jarjestelméan  kilpailukykyéa
Selvitys tastd valmistuu joulukuussa
2005.

Jarjestelma on lippuneutraali, €li se el
edellytd, ettd austen pitéis kulkea
Norjan lipun alla

Jarjestelméa el sovelleta alukselta ulos
myytaviin tuotteisiin ("tax-free
myynti”) My6s rahoitusomaisuuden
perusteella ssadut nettotulot ovat
jarjestelman  ulkopuolella.  Nama
toiminnot ovat normaalin
yritysverotuksen piirisséa  (verokanta
28%). Jarjestelmda e sovelleta
satamatoi mintoihin.
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Ruots Tanska Norja
yritysverotuksen piirissd (verokanta
30 %, ehdotettu alennettavaks
28 %iin).
Tonnistoverojarjestelmaan liittyva | Jarjestelma ei anna lopullista veroetua,
veroetu on lopullinen. vaan ainoastaan verotuksen lykkays-
edun.
Jarjestelmaa on pidetty onnistuneenaja | Jarjestelman  kayttoonoton  jakeen
melkein kaikki merenkulkua | moni yritys paétti liittya jarjestelman
harjoittavat yhti 6t kuuluvat | soveltamisen piiriin, mutta viime
jarjestelman soveltamisen piiriin. vuosina moni  yritys on paéttanyt
siirtya takaisin tavalliseen verotukseen.
Jarjestelméa  soveltaa 620 yhtiGta.
Jérjestelmén tarjoaman kokonaistuen
maarasta ei ole tarkkojatietoja.
Muut  erityiset verojarjestelmat | (Ks. Miehistékustannukset, | - -
merenkulkua harjoittavilleyhtidille | tydnantajan Ssaamat tuet ja
huojennukset.)

Alushankinnat

Tanskan  Skibskreditfond — myontéa
lainatakauksia.

Etupainotteisia poistoja myodnnetdan
aluksille, jotka dlittavat 20
bruttotonnistoa.
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Ruots Tanska Norja
Miehistokustannukset, tyonantajan | Varustamolautakunta (rederindmnden) | - TyOnantgjille  annetaan  tiettyjen
saamat tuet ja huojennukset VOI myontéa tyonantagjalle edellytysten téyttyessa tukea, joka on
laivanvarustustukea, jos alus tydllistéa tietty prosenttiméara (9-12 %)
miehistdd ja aus on rekisterdity tyonantajan maksamista
kauppalaivaksi (kattaa henkil6- ja bruttopalkoista. Lisaks tyOnantaja voi
tavarakuljetukset) ja harjoittaa tiettyjen edellytysten tayttyessa saada
kansainvélistd kauppaa. Tuen maard korvauksen joka vastaa tytnantgjan
vastaa miehistolle maksettujen ennakonpidétysta, sosiaditurva
palkkojen ja niistd aiheutuneiden maksuja ja tyontekijén sosiaditurva
sosiadlikulujen méarda. Etu saadaan maksua (nettopal kkakorvaus).
veroviranomaiselta  veronhyvityksen Viimeks mainittu korvaus koskee vain
kautta eli tuen maéra voidaan vahentda miehistoa kansainvalisessi
suoraan yhteisbverosta. lauttaliikenteessd ja rgjoitettua madraa
henkilGita Oljyyn liittyvissa offshore-
toiminnoissa
Miehistokustannukset, Ruotsissa asuva miehistoon kuuluva | Erityisia séantja miehiston | Tiettyjen  edellytysten  t&yttyessa
tyontekijoiden saamat tuet ja | tyOntekija voi saada palkkatulonsa | veronaaisen tulon laskemisesta. Néité | Norjassa asuville merimiehille

huojennuk set

perusteella laivatulovdhennyksen tai
erityisen verosta tehtéavan
vahennyksen, jos han tyoskentelee
ruotsalaisella aluksella tai ulkomaisella
aluksella, jonka ruotsalainen
tybnantaja on vuokrannut bareboat-
ehdolla Laivatulovdhennyksen
vuotuinen mérd on 35000 SEK
sisdvesiliikenteessa ja 36000 SEK
pitkdn matkan liikenteessd. Verosta
tehtédva vahennys on 9000 SEK

séantdja sovelletaan vain, jos alukset
ovat rekisterGityneet Tanskassa ja
bruttotonnisto ylittéd 100. Nykyisessa
jarjestelméssa miehistd voi saada etuja
nettopal kkaj &rj estel mésta ja
ylimaaréisi sté vahennyksista.

myoénnetéén tyotulosta vahennys, joka
on enintdan 30 % nettotul osta ja jonka
enimmaisméddrd on noin 9690 euroa
(80 000 NOK).

Tukimuodon kokonaisvaikutus on 340
MNOK.
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Ruotsi

Tanska

Norja

sisavesiliikenteessd ja 14000 SEK
pitkan matkan liikenteessa.

Sekamiehisto

Ruotsissa on voimassa ns  TAP-
sopimus (tillfalligt anstélld personal).
Sopimus mahdollistaa  tietyissi
tilanteissa  ulkomaisen  miehiston
palkkaamisen tiettya enndta
maéritettya aanjaksoa varten.

TAP — jérjestely on tarkoitettu Ruotsin
ulkopuolella ja erityisesti EU/ETA
aueen ulkopuolella asuville
merimiehille. Jarjestelyn tarkoituksena
on paantaa Ruotsn lipun alla
purjehtivien austen kil pailukykya.

Jarjestelyd voidaan soveltaa van
Ruotsin lipun ala purjehtiviin auksiin.
Matkustgja-alukset, hinausalukset ja
aukset, joita pddasiassa kaytetéan
kotimaiseen merenkulkuun, eivét ole
jarjestelman piirissa.

Ainakin puolet miehistosta
jarjestelman piiriin kuuluvilla aluksilla
pitdis olla tavanomaisen sopimuksen
(StorgOavtalet) mukaisesti palkattu.
Loppuosa miehistosta voi olla TAP-

Aluksen kapteenin on oltava EU-
kansalainen. Jos Kkyseessa on ei-
tanskalainen kapteeni hénen
koulutuksensa tulee tayttda tietyt
edellytykset. Muun miehistdn suhteen
e ole olemassa kansaaisuus-
vaatimusta Vuona 2003 31%
tanskalaisilla aluksilla tydskennelleista
merimiehista  oli muita  kuin
tanskalaisia.

Norjan lainséédantd  mahdollistaa
sekamiehistén kayttamisen ja
k&ytannossa tdma on tavallista.

Norjan lainsdadantd asettaa tiettyja
vaatimuksia henkil6Gille, jotka saavat
tyoskennella norjalaisillaaduksilla.

Vain Norjassatai ETA-valtiossa asuvat
voivat toimia padlystong jos laiva
ylittdd 250 nettotonnistoa. Muun
maalaisia voidaan hyvaksya
hakemuksen perusteella.

Vuonna 2003 52%  Norjassa
rekisterdidyista auksista
tyoskentelevista oli norjalaisia. Norjan
kansainvalisessa alusrekisterissa
olevilla aluksilla tydskentel evista 84 %
oli muitakuin norjalaisia
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Ruotsi

Tanska

Norja

sopimusehtojen mukaisesti palkattu.

Saarikabotaasin tukeminen

Tanskan valtio pyytda yrityksilta
tarjouksia  koskien saarikabotaasi-
toimintoja. Yleista valtiontukea ei
anneta, mutta Tanskan valtio tarjoaa
sopimukseen perustuvaa  korvausta
edellyttéen, ettd lahtétiheys on tietyn
suuruinen jne.

(Mahdollisuus  palkkatukeen,
tyonantagjan saamat tuet ylla.)

katso
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Saksa

I so-Britannia

Alankomaat

Tonnistovero

Tonnistoverojarjestelma on  ollut
kaytossa vuodesta 1999.

Tonnistoverojérjestelman
soveltaminen edellytt&a, etta
verovelvollisella  on  johtopaikka
Saksassa. Lisdks edellytetddn, ettd
ulkomailla  rekisterdityjen  alusten
tonniston maaa e ole Wyl
kolminkertainen Saksassa
rekisterGityjen  austen  tonnistoon
verrattuna

Jarjestelmda  sovelletaan  tiettyjen
kansainvalisessi liikenteessa kulkevien
austen merenkulkutoimintoihin
(matkustgjien ja tavaroiden kuljetus) ja
siihen laheisesti liittyviin toimintoihin.
Esim. aluksen myynnin katsotaan
olevan kuljetustoimintoihin lahe sesti
liittyva toiminta. Tavaroiden myynti
ulos laivasta ("Tax free” myynti)
ndyttéisi  olevan jarjestelman piiriin
kuuluva toiminto, mutta aivan selvaa
tama e ole. Muut kuin

Tonnistoverojarjestelma on  ollut
kdytbssd vuodesta 2000 lahtien

(perustuu Alankomaiden
jérjestelmaan).
Jarjestelma soveltuu my0s

mukavuuslipun alla kulkeviin auksiin,
mutta tarkoituksena on  muuttaa
soveltamisala vastaamaan Y hteison
suuntaviivoja C(2004)43, jolloin 60 %
aluksistataytyy olla EU-lipun alaisia.

Jarjestelmd  soveltuu  periaatteessa
kaikkeen tuloon, ml. tavaroiden myynti
ulos lavasta (mm. akoholin,
parfyymien ja tupakan “"tax-free
myynti”, mutta €l koske
ylellisyystuotteita). Myés
ahtaustoiminnot  ja  vdiaikainen
varastointi soveltuvat. Muut toiminnot
ovat normaalin  yritysverotuksen
piirissa (verokanta 30 %).

Tonnistoverojarjestelma on  ollut
kayttssa vuodesta 1996 | dhtien.

Jarjestelma soveltuu 30.6.2005 akaen
vain EU-lipun ala rekisterdityihin
aluksiin (sita ennen €
lippuvaatimuksia).

Jarjestelma soveltuu laivaliikenteesta
ta dihen vdlittomasti liittyvasta
toiminnasta saatuun  tuloon  (ml.
toiminnassa  kaytetyn  kiinteiston
myynti). Sen soveltuminen aukselta
ulos myytaviin tuotteisiin ("tax-free
myynti”) on selkeiden sdanndsten
puuttuessa epaselvaa. Muut toiminnot
ovat normaalin  yritysverotuksen
piirissa (verokanta 27-31.5 %).
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Saksa I so-Britannia Alankomaat
kuljetustoimintoihin 18heisesti liittyvéat
toiminnot ovat normaalin
yritysverotuksen piirissa
(yhteenl askettu keskimaarainen

verokanta noin 38,7 %).

Tonnistoverojarjestelmaan
veroetu on lopullinen.

liittyva

Ei tarkkoja tietoja siitd, miten monta
yritysté kuuluu jarjestelman piiriin.

Tonnistoverotuksesta saatava veroetu
on lopullinen veroetu.

Tonnistoveroon dirtymisen jakeen
Iso-Britanniassa rekisterdityjen alusten
maara on kasvanut 250 % ja siela
sijaitsevien  alusten maaa on
kaksinkertai stunui. Jarjestelméa
vuonna 2004 soveltaa 71 yritysta, joilla
on 758 dusta

Tonnistoverotuksesta saatava veroetu
on lopullinen veroetu.

Ei tarkkoja tietoja ditd, kuinka monta
yritystd jérjestelman piirissi.

Muut  erityiset  verojarjestelmat
mer enkulkua harjoittaville yhtidille

Alushankinnat

Kreditanstalt far Wiederaufbau
myOntaé tuettuja laingjarjestelyj 4, joita
voidaan myontéa my6s merenkulkua
harjoittaville yhtidille.

Yleinen jélleenhankintavaraus on
mahdollinen  verotuksessa aluksen
luovutuksen yhteydessa.

Yleinen mahdollisuus tehda
verotuksessa j 8lleenhankintavaraus.

Mahdollisuus nopeutettuun
poistomenettelyyn alushankintojen
osdta. Lisdksi yhtidt, jotka voisivat
kuulua tonnistoverotuksen  piiriin,
mutta eivdt ole siihen hakeutuneet,
voivat tehdd satunnaisia poistoja
(enintdan 20 % poistopohjasta).

Yleinen jélleenhankintavaraus on
mahdollinen  verotuksessa  aluksen
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Saksa Iso-Britannia Alankomaat
[uovutuksen yhteydessa.
Miehistokustannukset, tydnantajan | Omalla tai bareboat-aluksella | - TyOnantgja on oikeutettu alennettuun
saamat tuet ja huojennukset toimintaa  harjoittavat  tyonantgjat pakkaveron tilittamisen. Edun maara

voivat pitéd 40 % sita pakkaverosta,
jonka he ovat pidéattdneet miehistén
palkoista. Edellytyksend on mm. ettd
aus kulkee Saksan lipun ala ja etta

Tybnantgjan sosiadimaksut voidaan
kaytannossa valttda tekemalla
tyosopimukset  ulkomaisen  yhtion
kanssa, joka hoitaa niihin liittyvan

on enintddn 40 % merimiesten
pakoista. Etu myonnetédén ainoastaan,
jos aus kulkee Alankomaiden lipun
ala

aus toimii kansainvalisessa | hallinnoinnin.
liikenteessa.
Miehistokustannukset, - Iso-Britanniassa asuva miehistoon | Tyontekijéat, jotka tavallisesti
tyontekijoiden saamat tuet ja kuuluva henkil 6 VOI saada | tyoskentelevét yli 180 péaivaa aluksella
huojennukset verotuksessa merenkulkijoiden tuloihin | saavat véhentéd 4 euroa laivalla
liittyvan va&hennyksen. Vahennyksen | vietettya paivad kohden.
kdytannbn merkitys on se, etta
pakkatulo e ole lainkaan Iso-
Britanniassa verotettavaa tuloa siltd
osin kuin ty6tehtdvét on tehty maan
ulkopuoldlla.
Sekamiehisto Sekamiehiston kayttaminen on | Sekamiehistt ovat salittuja ilman | Sekamiehistot ovat salittuja
mahdollista. Kapteenin ja muiden | rgoituksia Véahintdan  kapteenin  tulee  olla
paallystoon kuuluvien osalta Alankomaissa asuva, jos aus kulkee

vaatimuksena on, etté heidan pitéa olla
Saksan tai EU-valtion kansalaisia, kun
kyseessd on Saksan lipun alla kulkeva
aus.

Sekamiehistoja  kaytetsdn  yleisedti.

Alankomaiden lipun ala.
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Saksa

I so-Britannia

Alankomaat

Suurin  osa saksdlaisista auksista
kulkee toisen valtion lipun ala.

Saarikabotaasin tukeminen

Iso-Britannia tukee saarikabotaasia

jossakin maarin Y hteistn
suuntaviivojen  puitteissaa. Tukea
annetaan  ainoastaan  Skotlannissa

mantereen ja Skotlantiin  kuuluvien
saarten valisessa liikenteessd.  Tuki
annetaan suoraan
lauttaliikennditsijdille.
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Krekka

Irlanti

Belgia

Tonnistovero

Tonnistoverojarjestelma on  kaytdssa
vuodesta 1959, Nykyinen
tonnistoverolaki sa&dettiin 1975.

Jarjestelméa soveltuu Kreikan lipun alla
kulkeviin aluksiin, joita k&ytetdan
kaupallisiin tarkoituksiin.

Jarjestedlma soveltuu kaikkeen
kaupallisessa  kaytdsséa  olevasta
auksesta  saatuun  tuloon, ml.
tavaroiden myynti riippumatta
kayttopaikasta ("tax-free myynti”) ja
aluksella myydyt palvelut. Muut
toiminnot ovat normaalin
yritysverotuksen piirissa. Jarjestelma
katteaa  my0s  satamatoiminnoista
saatavat tulot.

Tonnistoverotuksesta saatava veroetu
on lopullinen veroetu.

Tonnistoverojarjestelma on  ollut
kayttssa vuodesta 2003 1&htien.

Tonnistoverojarjestelman
soveltaminen e edellytd, ettd alukset
olisi rekisterdity Irlannissa.

Jarjestelma soveltuu matkustga ja
tavaraliikenteesté saatuun tuloon seka
laivalla  kulutettavien  tuotteiden
myyntiin. Se ei sovellu alukselta ulos
myytaviin tuotteisiin ("tax-free
myynti”), vaan ndma samoin Kkuin
muut toiminnot ovat normaalin
yritysverotuksen piirissda  (verokanta
12,5 %).

Tonnistoverotuksesta saatava veroetu
on lopullinen veroetu.

Ainoa julkinen osakeyhtio Irlannissa,
joka harjoittaa laivaliikennettd, on
ottanut jarjestelman kayttdon.
Jarjestelma on otettu yleisemminkin
lagjalti kayttoon.

Tonnistoverojarjestelma on  ollut
kayttssa vuodesta 2002 18htien.

Jarjestelmd soveltuu EU-lipun ala
kulkeviin auksiin.

Jarjestelma soveltuu matkustga ja
tavaraliikenteestd  saatuun  tuloon,
muuhun vaittdmasti kansainvalisessa
liikenteessd olevasta aluksesta saatuun
tuloon seka luonnonvarojen
tutkimisesta saatuun tuloon. On
epaselvéd, soveltuuko jarjestelma
esimerkiksi alukselta ulos myytaviin
tuotteisin  ("tax-free  myynti”) ja
satamatoi mintoihin.

Tonnistoverotuksesta saatava veroetu
on lopullinen veroetu.

Soveltamisesta & ole olemassa tietoa.
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Krekka

Irlanti

Belgia

Muut  erityiset  verojarjestelmaét
merenkulkua harjoittaville yhtioille

Vapautus tuloveroista ja vélillissta
veroista. V apautus soveltuu
ulkomaisiin laivayhtidihin, joilla on
sivuliike Kreikassa seka kreikkalaisiin
yhtiGihin, joiden toiminta rgoittuu
muiden  kuin  matkustgja-alusten
hallinnointiin, toimintaan, valitykseen,
vuokraukseen, merivahingon
selvitykseen  ta  vakuuttamiseen.
Alukset voivat olla Kreikan tai muun
lipun alla. Niiden toiminnan tulee
liittya kansainvaliseen liikenteeseen.

Alushankinnat

Kaupalliseen kayttéon hankitut laivat
on vapautettu varaingirtoverosta ja
arvonlisiverosta.

Ei yleistd tukijérjestelmaa.
Kannattamattomien liikennereittien
liikennditsijéita  tuetaan  yleisen
litkennetukijarjestelman puitteissa (ml.
harvaan  asutut saaret). Tukien
maarastda  ja  kohdistumisesta e

julkaistua tietoa.

Muut kuin tonnistoverotettavat
laivanvarustustoimintaa  harjoittavat
yhtiét voivat saada nopeutettuja
poistoja (20%, 15% ensimmaisind
vuosina ja sen jdkeen 10%) seka
lisdpoistoja (30 %) austen
hankintamenoista.

Merikuljetukseen tarkoitettujen alusten
lainakiinnitysten rekisterdintimaksuista
(0,5-1,0% Kkiinnityksen maaréstd) voi
saada huojennuksen.

Jalleenhankintavaraus on mahdollinen
verotuksessa aluksen  luovutuksen
yhteydessa.
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Kreikka Irlanti Belgia
Miehistokustannukset, tyonantajan | - TyOnantgjan sosiaaliturvamaksujen | TyOnantgja voi  jéttaa  tilittamatta
saamat tuet ja huojennukset voidaan maksaa takaisin tyOnantgjalle | tyontekijoilta pidéattamansa
(10,75 % pakoista). palkkaveron.
Miehistokustannukset, Palkkatuloihin sovelletaan paédllyston | Tyontekijét, jotka ovat tyoskennelleet | -
tyontekijoiden saamat tuet ja | osalta 6 %:n ja Sitéd alemman tasoisen | ainakin 161 péivaa vuodessa merell§,
huojennukset miehiston osata 3%:n verokantaa | ssavat tehda vahennyksen, jonka
(normaali pakkatulon verokanta voi | médard on 6 349 euroa vuodessa.
ollajopa 40 %).
Sekamiehisto Miehistostd vahintdan 25%:n tulee | Sekamiehistét ovat sdllittuja ilman | P&allystdon  kuuluvien tulee olla
olla Krelkan kansalaisa. Vuokratun | rgoituksia. Sekamiehistgja kaytetdan | EU:ssa asuvia henkil Gita.
ulkomaisen tybvoiman kayton maara | yleisesti.
vaihtelee  ministerion  pdatdksen
mukaan.
Sekamiehiston kaytto on tavanomaista.
Saarikabotaasin tukeminen Valtio myontéa vakiosuuruista | - -

avustusta, jonka suuruus méadraytyy
méaranpdan  mukaan.  Ministerio
madrittéa tuen piirissa olevat satamat
jatuen maaran.
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Tonnistovero

Ranska

Tonnistoverojarjestelma on  ollut
kaytossa vuodesta 2003.

Jarjestedlma soveltuu myds

mukavuuslippujen  ala  kulkeviin
aluksiin.

Jarjestelmd  soveltuu  toimintoihin,
jotka saadaan valittomasti
kaupallisessa  kaytdssda  olevasta
auksesta. Se e sovellu alukselta ulos
myytaviin tuotteisiin ("tax-free
myynti”), vaan nama samoin kuin
muut toiminnot ovat normaalin
yritysverotuksen piirissd  (verokanta
33,83 ta 34,43%). Jarjestelma e
my0dskaédn kata satamatoiminnoista
saataviatuloja.

Tonnistoverotuksesta saatava veroetu
on lopullinen veroetu.

Toistaiseks e tarkkoja tietoja kuinka
monta yritysta jarjestelman piirissa.
Verotuen maddréks arvioitu 9 MEUR

Italia

Tonnistoverojarjestelma on  ollut
kayttssa vuodesta 2004.

Jarjestelma soveltuu Italiassa

rekistergityihin aluksiin (International
Register).

Jérjestelméa sovelletaan toimintoihin,
jotka valittomasti liittyvét
laivaliikennetoimintaan. Lisdks sita
sovelletaan  tétd tdydentéavadn ja
liitdnnai seen toimintaan, jotka
méaaritellddn tarkemmin ministerion
asetuksessa. Asetusta el ole toistaiseks
annettu, minkd vuoks e ole tiedossa,
soveltuuko se esim. aukselta ulos
myytaviin tuotteisiin ("tax-free
myynti”).  Muut toiminnot ovat
normaalin  yritysverotuksen piirissa
(verokanta 33 %).

Tonnistoverotuksesta saatava veroetu
on lopullinen veroetu.

Ei viea tarkkoja tietoja ditd, kuinka
monta yritysta jarjestelman piirissa.




24

Ranska Italia
ensimmai sené vuotena.
Muut erityiset  verojarjestelméat | Huojennus elinkeinoverotuksessa | Jos alusta kaytetdan kansainvalisessa

mer enkulkua harjoittaville yhtidille

sellaisille kuljetusta harjoittaville ja
auksia omistaville yhtidille.
Elinkeinoverotuksen huojennus  voi
ollayhtiolle huomattava.

liikenteessd ja se on rekisterdity Italian
lipun dle, tulosta 80 % on
verovapaata. Loppuosasta (20 %)
maksetaan veroa normaalin 33 %:n
verokannan mukaan. Lisdks
myonnetaan tays vapautus
paikallisverosta.

Alushankinnat

Mahdollisuus  suurin poistoihin
verotuksessa (jopa 40% aluksen
hankintamenosta ensimmai send
vuonna)  kéytettéessd  talouddlista
etuyhtymaa.

Liséks aluksen luovutuksesta syntynyt

luovutusvoitto  verovapaa tiettyjen
edellytysten tayttyessa.
Alushankinnan tukiin tarvitaan

Ranskan valtiovarainministerion lupa.
Lupia on heindkuuhun 2004 mennessa
myoOnnetty 119 alukselle (hakemuksia
231), mika vastaa 4.6 MEUR
investointia.

Miehistokustannukset, tydnantajan

Tybnantgja voidaan kokonaan tai
osittain vapalttaa

Jos aus kulkee kansainvélisessa
litkenteessd ja se on rekisterdity Italian
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Ranska

Italia

saamat tuet ja huojennukset

sosiaaliturvavakuutusten

maksamisesta, kun toiminta kilpailee
kansainvélisessa liikenteessa ja alus on
rekisteroity Ranskan lipun alle.
Vapautettu maara lisdtédan tyonantajan
veronal ai seen tuloon.

kansainvaliseen rekisteriin:

1) myoOnnetédn veronhyvitys, joka
vastaa merimiesten pakasta
pidétettévad |dhdeveroa (eli [ahdeveroa
ei tarvitse tilittéd),

2) myonnetaan alennus
vakuutusmaksuista,

3) tybnantgja on kokonaan vapautettu
tilittamasta tyonantajan ja tyontekijan
sosiaaliturvamaksuja niiden
merimiesten osalta, jotka ovat Italiasta
tai EU:sta ja joihin sovelletaan Italian
lainsdadantoa.

Tybnantgjat on vapautettu maksamasta
tiettyj & vakuutusmaksuja.

Miehistokustannuk set,

tyontekijoiden saamat tuet ja

huojennukset

Sekamiehisto Ns. Kerguelen lippu -jérjestelma | Sekamiehiston kayttdé on sdlittu.
kaytossd aluksilla, jotka on rekisterdity | Italialaisella  auksella  tulis  olla

Ranskan Polynesan ja Ranskan
Antarktiksen  rekisteriin (French
Austral Land and French Antarctica
registry). Jarjestdméan  soveltamis-

miehistd, joka koostuu EU-maiden
kansalaisista. Ulkomaisessa
rekisterissa olevassa auksessa tulee
olla vahintdén 6 pdallystéon kuuluvaa
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Ranska

Italia

edellytyksena on ettd 35 %
merimiehistd on ranskalaisa ja
padllystéon kuuluvista vahintdan kaksi
onranskalaisia.

Kéytahndssd 45 % ranskaaisista
auksista purjehtii Kerguelen lipun alla
ja tama edustaa 90 %
kokonai stonni stomaérasta.

EU-maan kansalaista. Ty®nantgjan ja
tyontekij g &rjestdjen valiseen
sopimukseen perustuen on mahdollista
kayttéd myods EU:n ulkopuolista
tybvoimaa.

Saarikabotaasin tukeminen

Mahdollisuus saada tukea
tutkimuksiin, jotka koskevat uusien
lyhyiden merireittien
toteuttamiskelpoisuutta  seké  tukea
reittien aloittamiseen.

Lisdks tukea voidaan antaa sellaisille
yrityksille, jotka tiekuljetuksia
korvaavia kuljetusmuotoja.

Saarikabotaasia harjoittavat
auksenomistajat ssavat 25 %:n
huojennuksen tilitettavista tydnantajan
ja tyontekijan sosiaaliturvamaksuista
niiden merimiesten osalta, jotka ovat
Italiastatai EU:stajajoihin sovelletaan
Italian lainséédant6a. Tama edellyttas,
etta alukset on rekisterdity Italian
kansainvaliseen rekisteriin.

Jos aus, joka on rekisterdity ylla
mai nittuun rekisteriin ~ harjoittaa
saarikabotaasitoimintaa  korkeintaan
kuusi kertaa kuussa tai jokainen matka
on yli 100 mailia, ty6nantga on
kokonaan vapautettu
sosiaaliturvamaksujen maksamisesta.




Behoven att andra lagen om en forteckning
over handelsfartyg i utrikesfart
Utredningsgruppens slutrapport



Till kommunikationsministeriet

Kommunikationsministeriet tillsatte den 19 augusti 2004 en utredningsgrupp for att
utreda de behov att dndra lagen om en forteckning dver handelsfartyg 1 utrikesfart,
som de av riksdagen godkinda uttalandena i samband med lagéndringen ger upphov
till, samt att 1 utredningen beakta gemenskapens riktlinjer for statligt stod till sjo-
transport. Utredningsgruppens uppgifter beskrivs i storre detalj i punkt 1 i den
bifogade slutrapporten.

Utredningsgruppens ordforande var sjofartsradet Raimo Kurki frdn kommunikations-
ministeriet och dess medlemmar avdelningschef Olof Erland frin Alands landskaps-
regering, ekonomidirektdr Marja Heikkinen-Jarnola fran kommunikations-
ministeriet, Overinspektor Laura Eiro frdn kommunikationsministeriet (till den 17
december 2004), konsultative tjdnstemannen Jukka Vanhanen fran finansministeriets
skatteavdelning (till den 1 februari 2005), specialforskare Antti Norkela fran
Konkurrensverket till den 7 december 2004, varefter Konkurrensverket forst
foretraddes i egenskap av sakkunnig av konkurrensrédet Liisa Lundelin-Nuortio och
frdn den 10 februari 2005 av konkurrensradet Riitta Ryhénen. Vidare var
avdelningssekreterare Raija Kuru fran Sjéfartsverket medlem i utredningsgruppen.
Budgetrddet Esko Tainio fran finansministeriets budgetavdelning agerade som
sakkunnig i utredningsgruppen till den 1 februari 2005, varefter han har varit medlem
1 utredningsgruppen. Sedan borjan av ar 2005 var ocksé dverinspektér Harry Favorin
frdn kommunikationsministeriet och bitrddande direktér Matti Eronen fran
Sjofartsverket sakkunniga 1 utredningsgruppen. Arbetsgruppens sekreterare har varit
jurist Paavo Autere fran Sjofartsverket och regeringsrddet Pekka Kouhia fran
kommunikationsministeriet, den senare till den 17 december 2004.

Utredningsgruppen har sammantrétt tio ganger och den har vid tva olika tillfallen hort
arbetsgivar- och arbetstagarorganisationer inom sjofartsbranschen samt vissa andra
sakkunniga.



Utredningsgruppen dverldimnade sin mellanrapport till kommunikationsministeriet den
17 december 2004. I mellanrapporten behandlades fragan om att i stodhénseende
sakerstdlla en behandling pé lika villkor av rederier som bedriver utrikesfart samt de
behov av dndringar av lagen om en forteckning 6ver handelsfartyg 1 utrikesfart som
riktlinjerna for statligt stoéd ger upphov till.

Kommunikationsministeriet har genom ett beslut av den 22 juni 2005 forldngt den
utsatta tidsfristen for utredningsgruppens arbete till den 31 augusti 2005.

Utredningsgruppen dverlamnar hogaktningsfullt sin rapport till kommunikations-
ministeriet.

Rapporten innehdller utredningsgruppens stillningstaganden med motiveringar. Till
rapporten har fogats en avvikande mening av finansministeriets representant och ett
uttalande av gruppens ordforande. Som bilaga till rapporten finns ocksa en
promemoria som utredningsgruppens medlem Olof Erland har sammanstillt om
skattefrdgor betrdffande anskaffningen av fartyg samt en resumé som KPMG Oy Ab

gjort pa uppdrag av kommunikationsministeriet om skattestod och andra stod till
rederiverksamhet i vissa andra lénder.

Helsingfors den 31 augusti 2005

Raimo Kurki

Olof Erland Marja Heikkinen-Jarnola

Raija Kuru Esko Tainio

Paavo Autere
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1. Utredningsgruppens uppgifter

Kommunikationsministeriet tillsatte 19.8.2004 en utredningsgrupp med uppgift att ut-
reda de behov att dndra lagen om en forteckning 6ver handelsfartyg i utrikesfart
(1707/1991) som riksdagens uttalanden i samband med dndring av lagen gav anled-
ning till samt att 1 utredningen beakta gemenskapens riktlinjer for statligt stod till sjo-
transport.

Samtidigt som riksdagen antog lagen om dndring av handelsfartygsforteckningslagen
(RP 72/2004 rd), som innebar en dndring av stddordningen for passagerarfartyg, antog
riksdagen tva uttalanden:

1. Riksdagen forutsitter att regeringen snabbt vidtar atgérder for att rederier som hu-
vudsakligen bedriver utrikesfart far stod fran staten pa lika villkor for verksamhet som
uppfyller kraven i lagen om en forteckning 6ver handelsfartyg i utrikesfart.

2. Riksdagen forutsitter att regeringen utreder under hur lang tid man pé lika villkor
och utan snedvridning av konkurrensen kan sikerstilla och stddja sjofarten pa Aland
och pa annat héll i Finland.

Utredningsgruppen har utgdende frén riksdagens uttalanden till uppgift att utreda

1) de atgdrder genom vilka man pa lika villkor och utan snedvridning av konkurrensen
langsiktigt kan sikerstilla och stodja sjofarten pa Aland och pa annat hall i Finland,
och

2) de atgérder genom vilka man i stddhdnseende kan sikerstélla en behandling pa lika
villkor av rederier som huvudsakligen bedriver utrikesfart for verksamhet som uppfyl-
ler kraven i handelsfartygsforteckningslagen.

Utredningsgruppen skall ocksa utreda

3) de behov av dndringar av handelsfartygsforteckningslagen som de av kommissio-
nen faststédllda nya riktlinjerna for statligt stod ger anledning till, och

4) de inom sjofartsdelegationen framlagda forslagen till andring av lagstiftningen om
stod (&tminstone i frdga om rorofartygs passagerarantal, inkluderande av kéllskatte-
pliktiga anstdllda ombord pa passagerarfartyg 1 stodet och beviljande av stdd till finsk
operatOr av bareboat-befraktat fartyg som for finsk flagg).

Utredningsgruppen bor utgdende fran sitt arbete framldgga eventuella forslag till &nd-
ring av lagstiftningen samt bedéma de ekonomiska verkningarna dérav.

Enligt den ursprungliga tidtabellen borde utredningsgruppen ha varit klar med punk-
terna 2 och 3 senast 31.10.2004. Den terminen férldngdes med en manad till
30.11.2004. Uppgifterna 1 och 4 skulle vara avklarade till 30.4.2005, samtidigt som ut-
redningsgruppens mandat upphdor.

"I mellanrapporten och denna rapport “handelsfartygsforteckningslagen”, men enligt RP 94/2004 rd “registerlagen”
(6vers. anm.)



2. Utredningsgruppens mellanrapport

Utredningsgruppen dverlimnade sin mellanrapport 17.12.2004. I den behandlades
uppgifterna 2 och 3 i utredningsgruppens mandat, dvs. behandlingen i stodhénseende
pa lika villkor av rederier som bedriver utrikesfart samt behoven att dndra handelsfar-
tygsforteckningslagen till f61jd av de nya riktlinjerna for statligt stod till sjotransport.
Utredningsgruppens mellanrapport har publicerats pd kommunikationministeriets
webbsidor (www.mintc.f1).

I utredningsgruppens mellanrapport uppriaknades foljande atgiarder och stillningsta-
ganden:

1) Precisering av handelsfartygsforteckningslagens tillimpningsomréde.

Lagen preciseras sd att den 1 frdga om sitt tillimpningsomrade béttre &dn
hittills 6verensstimmer med gemenskapens riktlinjer for statligt stod till
sjotransport. Riktlinjerna tillimpas pa sddan sj6transport som avses i
forordningarna (EEG) N:r 4055/86 och (EEG) N:r 3577/92, dvs. "trans-
port av passagerare eller gods till sjoss.”

2) Precisering av forutsittningarna for inskrivning i handelsfartygsforteckningen.

Ett fartyg som huvudsakligen anvénds i utrikesfart kan inskrivas i for-
teckningen. Preciseringen motsvarar handelsfartygsforteckningslagens
malsdttningar och dverensstimmer med riktlinjerna for statligt stod,
samtidigt som de fartyg som anvinds i trafik pé inre vattenvagar utesluts
frén mojligheterna till statligt stod.

3) Precisering for bogserbétars och mudderverks vidkommande.

For bogserbatars och mudderverks vidkommande intas i handelsfartygs-
forteckningslagen en precisering géllande trafikens funktionalitet 1 ver-
ensstimmelse med riktlinjerna. Bogserbatarna och mudderverken omfat-
tas av riktlinjerna endast om mer dn 50 procent av deras verksamhet un-
der ett kalenderar har utgjort sjotransport.

4) Sjotransporten granskas inom ramen for ett helt kalenderar.

En forutsdttning for inskrivning i handelsfartygsforteckningen och betal-
ning av stod ar att fartyget huvudsakligen anvénds 1 utrikesfart. For be-
domningen av om anvéndningen av ett fartyg i utrikesfart har varit till-
racklig tas kalenderaret till granskningsperiod for trafiken. Stoden beta-
las alltjimt halvarsvis.

5) Eventuellt stod till 6-cabotage utreds av utredningsgruppen i dess fortsatta arbete.

6) Det finns inte skil att &ndra handelsfartygsforteckningslagen pa grund av konkur-
rensproblem.

Utredningsgruppen konstaterade i sin mellanrapport att det ur konkur-
renssynvinkel kan uppstd problematiska situationer nar samma markna-
der opereras bade av fartyg som lyfter stod enligt handelsfartygsforteck-
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ningslagen och fartyg som inte uppfyller forutséittningarna for sadant
stod. Mellanrapporten konstaterade dock att det inte finns skil att dndra
handelsfartygsforteckningslagen, eftersom den nytta stddordningen ger
finsk sjofart som helhet betraktad 6verviger de eventuella problem som 1
enstaka fall kan uppsta i konkurrenshénseende.

Utredningsgruppen gor beddmningen att andringsforslagen 1-4) inte innebér nagon ut-
vidgning av de stod som betalas enligt handelsfartygsforteckningslagen.

3. Andring av handelsfartygsforteckningslagen

Kommunikationsministeriet beredde delvis med forslagen i utredningsgruppens mel-
lanrapport som grund en regeringsproposition med forslag till &ndring av handelsfar-
tygsforteckningslagen (RP 58/2005). Propositionen gavs till riksdagen 13.5.2005.

P& det sétt som anges i1 utredningsgruppens mellanrapport foreslogs att handelsfartygs-
forteckningslagen preciseras sé att den motsvarar Europeiska gemenskapernas kom-
missions riktlinjer for statligt stod till sjétransport samt att handelsfartygsfortecknings-
lagen @ndras 1 enlighet med forslagen i mellanrapporten.

Dessutom foreslogs en dndring av handelsfartygsforteckningslagen sa, att stod enligt
lagen 1 fortsdttningen dven kan betalas at finsk arbetsgivare som bedriver rederiverk-
samhet med fartyg som denne inte dger, men som &r infort i finskt fartygsregister. Fra-
gan giller inkluderande i stodet enligt handelsfartygsforteckningslagen av s.k. barebo-
at-chartrade fartyg som har utldndska &gare, men som é&r inforda i det finska fartygsre-
gistret. Bareboat-chartrade fartyg skall kunna fa stod for 16nebikostnader som uppstétt
redan frén borjan av juli 2005 sa, att stdd till den delen forsta gdngen betalas nagon
gang 1 borjan av 2006.

Enligt uppskattning i propositionen kan utvidgningen av lagens tillimpningsomrade
leda till en 1 900 000 euro stor arlig 6kning av det lastfartygsstod som betalas enligt
handelsfartygsforteckningslagen under aren 2006 - 2009. Ytterligare tre passagerarfar-
tyg kommer att omfattas av stodet, vilket 2007 innebér en 1 125 000 euro stor 6kning
av passagerarfartygsstodet samt 2008 - 2009 en 1 350 000 euro stor arlig 6kning.

I samband med riksdagsbehandlingen av lagdndringen konstaterade kommunikations-
utskottet i sitt betdnkande (KoU 14/2005 rd) bl.a. féljande:

”Det har framforts en del divergerande tolkningar om detta och dérfor ar det enligt
utskottets mening viktigt att bestimmelsen preciseras ocksa betrdffande trafiken 1
Saima kanal. Kommunikationsutskottet hdvdar att passagerar- och frakttrafiken genom
Saima kanal huvudsakligen dr utrikes sjofart, om fartyget frimst gér i trafik mellan
finska hamnar och gemenskapens hamnar eller mellan finska hamnar och hamnar 1
tredje ldnder. I sa fall uppfyller fartyget villkoren for inskrivning i
handelsfartygsforteckningen enligt stycke 2.1 i EG-kommissionens riktlinjer for
statligt stod till sjofarten. For undvikande av oklarheter foreslar utskottet att
paragrafens 5 mom. preciseras med att trafiken 1 Saima kanal hanfors till
utrikessjofarten. Utskottet har omformulerat momentet i verensstimmelse med
detta.”
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Riksdagen godkénde lagforslaget 15.6.2005 med den éndringen att 1 § 5 mom. fér
foljande lydelse:

“Ett fartyg anses huvudsakligen ga i utrikes sjofart, om det dver hélften av sin
verksamhetstid under ett kalenderér gér i utrikes sjofart, inbegripet trafik genom Saima
kanal.”

Andringen av handelsfartygsforteckningslagen (244/2005) trider i kraft vid en
tidpunkt som bestdms genom forordning av statsradet.

4. Arbetsmarknadsorganisationer som horts
Utredningsgruppen har hort sjofartssektorns arbetsmarknadsorganisationer i tva om-
géngar, i oktober 2004 och i mars 2005. De som hérts dr Alands Redarférening rf, Fin-
lands Rederiforening rf, Fraktfartygsforeningen rf, Finlands Sjomans-Union FS-U rf,
Finlands Skeppsbefalsforbund samt Finlands Maskinbefalsforbund.
Arbetsgivarparternas forslag
De rederiféreningar utredningsgruppen horde forslog dndringar 1 handelsfartygsfor-
teckningslagen, olika beskattningsméssiga metoder samt andra stodatgéarder som sti-

mulerar investeringar i nytt tonnage.

Foreslagna dndringar 1 handelsfartyesforteckningslagen

1) beloppet av det stod som betalas till passagerarfartyg dndras sa att det motsvarar 94
procent av l1onebikostnaderna sdsom de definieras handelsfartygsforteckningslagen;
2) inkluderande av kéllskattepliktiga anstidllda ombord pé passagerarfartyg i stodet;

3) handelsfartygsstdd beviljas finsk operatdr av bareboat-chartrat fartyg;

4) gransen vid hogst 120 passagerarplatser for fartyg som huvudsakligen dr avsedda
for godstransporter hojs;

5) begreppet utrikesfart preciseras;

6) fartyg i inrikesfart som konkurrerar med fartyg i utrikesfart fér ratt till stod; samt
7) tidsbegrinsningen av det stod som betalas for 16nebikostnaderna pa passagerarfar-
tyg borde slopas.

Som 13sning pa skatteproblematiken foreslogs, att

1) tonnageskattelagen revideras sa att den motsvarar tonnagebeskattningen i de dvriga
EU-ldnderna; samt
2) ett system med fartygsanskaffningsreserveringar infors

Som stodatgirder for att stimulera till investeringar i nytt tonnage foreslogs

1) statsborgen pa lan som upptas for fartygsanskaftningar;

2) rantestdd och rintetak pd lan som upptas for fartygsanskaffningar; samt

3) inférande av en lag om skatteldttnader for sjofarten for ren 2005 — 2010 (fartygsan-
skaffningsreserveringar och avdrag for isklass)

Som Ovriga atgarder foreslogs att blandbeséttningar accepteras.



Arbetstagarparternas forslag

De arbetstagarorganisationer utredningsgruppen horde framholl att en av de viktigaste
malsittningarna med riktlinjerna for statligt stod till sjotransport dr att trygga sjoar-
betsplatserna inom EU. Alla nationella stddordningar som garanterar arbetsplatserna
for finskt sjofolk kan 1 princip godtas.

En hojning av passagerarantalet for fartyg som huvudsakligen dr avsedda for gods-
transporter och som tar férre passagerare dn 120 accepteras inte. En hdjning av passa-
gerarantalet innebér att undantagsregeln att kunna ersétta finskt sjéfolk med lagre av-
l6nade sjomaén frén tredje lander, som idag tillimpas pé fartyg som huvudsakligen ar
avsedda for godstransporter och som tar farre passagerare dn 120, utstrécks till att om-
fatta dven passagerarfartyg.

Finlands Sjomans-Union gar inte med pé blandbesittningar. Enligt Finlands Skepps-
befdlsforbund och Finlands Maskinbefélsforbund dr blandbeséttningar inte ldngre ett
beaktansvirt alternativ. Arbetstagarorganisationerna forholl sig positiva till en utvidg-
ning av handelsfartygsforteckningslagen till att omfatta bareboat-chartrade fartyg.

5. Nuliget i Finland
5.1 Finskt tonnage

I borjan av 2000 fanns det 124 fartyg under finsk flagg som huvudsakligen gick 1 ut-
rikesfart och deras sammanlagda bruttodréktighet uppgick till 1,53 miljoner ton. For
ndrvarande (enligt situationen 31.3.2005) finns det 117 sddana fartyg med en sam-
manlagd bruttodréktighet om 1,31 miljoner ton. Samtidigt har den genomsnittliga al-
dern for finskt tonnage stigit markant. Utgdende frén antalet fartyg inférda i handels-
fartygsforteckningen ér den genomsnittliga aldern for finska fartyg i utrikesfart for
ndrvarande 20 ar. Motsvarande alder inom Europeiska ekonomiska samarbetsomra-
det dr cirka 12 &r och for handelsflottan globalt cirka 13 ar.

Parallellt med detta har antalet sjdarbetsplatser i Finland minskat. Ar 1999 generera-
de utrikessjofarten 8 343 arsverken, medan motsvarande siffra enligt sjdmansstatisti-
ken for 2004 var 6 936 arsverken.

Det faktum att handelsflottan blir allt dldre forsvarar dven mdjligheterna for finska
fartyg att ingd fraktavtal inom ramen for Finlands utrikes sjofart. For finska hamnar
har volymen av fartyg i utrikes sjofart 6kat ar for ar. 2004 uppnaddes den nya re-
kordnivén 95,9 miljoner ton, varav importen stod for 53,2 miljoner ton och exporten
for 42,7 miljoner ton. De inhemska fartygens andel av dessa transporter var for im-
portens del 43,2 procent, men for exportens del endast 19,7 procent, sistndmnda den
genom tiderna lagsta andelen. T.ex. under hela 1990-talet har andelen stadigt legat
over 30 procent.

Bland fartygsanskaffningarna de senaste dren kan pa passagerarfartygssidan ndmnas
Birka Lines kryssningsfartyg Birka Paradise som sattes i trafik i november 2004 och
seglar under finsk flagg. Finnlines registrerade i mars 2005 tva second hand-fartyg
(Rider och Runner) under finsk flagg. Fartygen har finsk besattning.
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Dessutom ér det ként att ytterligare nagra fartyg ar pa vig att flagga finskt i och med
andringen av handelsfartygsforteckningslagen. For ett finskt rederis rdkning haller tre
nya ropaxfartyg pa att byggas, for vilkas vidkommande beslut om dgaren dnnu inte
har fattats. Som bast utreds olika dgar- och finansieringsalternativ. Utgéngsléget ver-
kar dock vara att rederiet inte kommer att std som &gare till de aktuella fartygen.
Eventuellt kommer fartygen att registreras under finsk flagg senast 2006.

Pé lastfartygssidan har Oy Trailer-Link Ab och Minicarriers Ab, som hor till Godby
Shipping-gruppen, bestéllt varsitt 9 500 tons rorofartyg av ett varv i Tyskland. Farty-
gen levereras 1 oktober och december 2007. De kommer att tidsbefraktas av UPM for
transport av skogsindustriprodukter. Silja Oy Ab har ingatt en avsiktsforklaring om
bestéllning av tva ropaxfartyg av ett finskt varv. Fartygen berdknas bli levererade
under senare delen av 2007.

5.2 Handelsfartygsforteckningslagen, betalningsbefrielselagen och tonnageskattelagen

Mellanrapporten behandlar i avsnitt 3 principerna i kommissionens riktlinjer f6r bevil-
jande av statligt stod till sjotransport samt riktlinjernas tillimpningsomrade, malsétt-
ningar och begrinsningar.

Betriaffande riktlinjerna kan det dnnu konstateras att de i januari 2004 antagna nya
riktlinjerna inte forpliktar medlemsstaterna att betala stod till sjétransport. Det totala
beloppet av stod som betalas far enligt riktlinjerna inte overstiga det sammanlagda be-
loppet av de skatter och socialskyddsavgifter som betalts for fartygstratiken och sjofa-
rarna.

Utredningsgruppen behandlar i avsnitt 2 i sin mellanrapport huvuddragen i den vikti-
gaste lagstiftningen om de stodordningar som anvinds i Finland, dvs. bestimmelserna
1 handelsfartygsforteckningslagen om last- och passagerarfartyg och lagen om tempo-
rar befrielse fran betalning av forskottsinnehallning som verkstéllts pa sjoarbetsin-
komst frin vissa passagerarfartyg (625/2004), en lag som uteslutande ror passagerar-
fartyg (betalningsbefrielselagen).

Betrdffande handelsfartygsforteckningslagen kan dnnu konstateras att den har dndrats
ett flertal ginger efter att den tridde i kraft 1992. Andringarna har nistan uteslutande
lett till 6kade statliga stod. Antingen har lagens tillampningsomrade utvidgats eller s
har nya arbetsgivarprestationer som inverkar pé stodets belopp beaktats.

Enligt betalningsbefrielselagen, som tradde i kraft i borjan av 2005, kan man for pas-
sagerarfartyg som dr inforda i handelsfartygsforteckningen lata bli att redovisa de for-
skottsinnehéllningar som verkstéllts pa skattskyldiga ombord arbetandes 16ner. Det
statliga stod som betalas direkt till passagerarfartyg utgor tillsammans med det som
skatteformén beviljade stodet en helhet som 1 stddhénseende har fort passagerarfarty-
gen nidrmare lastfartygen.

20.11.2002 tradde i1 Finland en lag om tonnageskatt i kraft (476/2002). Denna tonna-
geskattelag tillampas pa rederier som bedriver internationell sjofart med last- eller
passagerarfartyg. Ett rederi kan 1 stillet for normal beskattning av inkomst av trans-
port av gods och passagerare och dartill nira ansluten verksamhet vélja en pd fartygets
nettodréktighet baserad tonnagebeskattning.
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Vid beskattning av rederiets inkomster av annan dn tonnagebeskattad verksambhet till-
lampas de allménna bestimmelserna i lagstiftningen om inkomstbeskattning. T.ex. in-
komster av taxfreeforséiljning omfattas av bestimmelserna om inkomstbeskattning.
Rederiet maste forbinda sig till tonnageskattesystemet for en tonnageskatteperiod vars
langd &r tio ar.

De finska rederierna har inte i ndgon storre utstrickning gétt in for tonnagebeskatt-
ning. Ett litet rederi 1 Finland som dger tva fartyg har valt tonnagebeskattning. Lagen
har inte haft avsedda positiva verkningar med tanke pd nyinvesteringar.

Rederierna har bl.a. i samband med att de horts generellt framhallit att den finska ton-
nagebeskattningen bor goras konkurrenskraftig 1 forhdllande till andra motsvarande
system inom gemenskapen.

Sjofartsbranschen har pekat pa tre negativa drag i det finska tonnageskattesystemet:

- taxfreeforséljningen omfattas inte av tonnagebeskattningen;
- tonnageskatteperioden dr lang (tio &r); samt
- hanteringen av den dolda skatteskulden.

For passagerarfartygsrederiernas del dr hanteringen av taxfreeforsiljningen en troskel-
fraga liksom den dolda skatteskulden pa motsvarande sitt ar det for lastfartygsrederi-
erna. Att forbinda sig till en tiodrig tonnageskatteperiod har pa bagge hall upplevts
som ett problem.

Eftersom det normala skattesystemet i Finland anses vara forhallandevis fordelaktigt
och nir det finns en ldgsta niva for tonnageskatten, utdvar tonnageskatten i motsats till
vad som dr fallet i minga andra lander inte ndgon storre lockelse hos oss. Nyttan beror
av de fordelar tonnageskattesystemet medfor i relation till det normala skattesystemet
1 respektive land. For att rederierna skall uppleva det som intressant att dvergd fran
normal inkomstbeskattning till tonnageskatt maste fordelarna vara tillrdckligt stora i
jamforelse med nackdelarna.

6. Internationell jimforelse

Utredningsgruppen bestéllde i december 2004 en utredning av KPMG, dér det gjordes
en jaimforelse mellan beskattningsmaéssiga stodatgérder och atgérder som gynnar far-
tygsanskaffningarna samt reducerar bemanningskostnaderna for sjofarten i 11 olika
sj0fartsnationer.

Dessutom hade utredningen till uppgift att klarldgga om négon av de stater som var
foremal for utredningen beviljar statligt sjofartsstod (oavsett vilket slag) uteslutande
till fartyg som bedriver 6-cabotage inom det egna landet. Med 6-cabotage avses har
sjotransport enligt definitionen 1 Radets forordning 3577/92.

Av EU:s medlemsstater var Nederldnderna, Storbritannien, Irland, Frankrike, Grek-
land, Sverige, Danmark, Tyskland, Belgien och Italien féremal for utredningen liksom
aven Norge utanfér EU. Ndmnda stater utgor viktiga jamforelseobjekt for Finland nar
det géller att undersoka motsvarande stod- och stimulansordningar.
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KPMG:s utredning blev klar i februari 2005. I utredningen gér man igenom den natio-
nella lagstiftningen om statliga stodordningar i de olika ldnderna, dock inte t.ex. Euro-
peiska gemenskapernas kommissions avgoranden gillande dessa.

En tabell med sammandrag av de olika sjofartsnationernas stodatgarder finns som bi-
laga 1.

KPMG:s utredning ger vid handen att de olika ldndernas stddordningar inte ar féren-
hetligade sinsemellan och inte heller verensstimmer med de stodsystem som anvinds
1 Finland. De stodordningar som godkénns enligt riktlinjerna for statligt stod till sj6-
transport tilldimpas pa ett varierande sitt och det &r svart att géra en komplett jaimforel-
se mellan de olika ldndernas stodordningar. For enstaka stodformers del, t.ex. i fraga
om direkta stod for bemanningskostnader eller i frdga om tonnagebeskattningen, dr en
jamforelse givetvis mojlig.

Rent allmént kan en jaimforelse mellan stddordningarna i Finland och de stater som
var foremal for utredningen goras atminstone for att klarldgga huruvida en stodform
som praktiseras i andra ldnder dven anvands i Finland.

I sammanhanget kan dven ndmnas det 1 Tyskland 2003 inledda trepartssamarbetet
mellan statsmakten, rederierna och arbetstagarorganisationerna. Rederierna har for-
bundit sig att senast till utgdngen av 2005 flagga hundra fartyg under tysk flagg medan
statsmakten a sin sida har garanterat att tonnageskattesystemet bibehalls samt stéllt yt-
terligare littnader 1 fraiga om bemanningskostnaderna i utsikt. Arbetstagarorganisatio-
nerna har meddelat att de med vissa forbehall godtar arbetskraft fran tredje ldnder pa
tyska fartyg.

1) Stod till arbetsgivare for bemanningskostnader

Enligt riktlinjerna kan stéd for bemanningskostnader som mest uppga till summan av
socialskyddsavgifterna och inkomstskatten, dvs. dessa betalas inte alls.

Med stod for bemanningskostnader avses alla de stodatgdrder som minskar beman-
ningskostnaderna och de betalas till arbetsgivaren. I KPMG:s utredning har olika sta-
ter jamforts med varandra dven i1 frdga om sjomansbeskattningen, men den delen av
utredningen har inte ansetts ingd i utredningsgruppens uppdrag.

I Finland kanaliseras stodet for bemanningskostnader via handelsfartygsfortecknings-
lagen som ett direkt stod till last- och passagerarfartyg samt som en skatteformén via
betalningsbefrielselagen till passagerarfartyg. Lastfartygen aterfar 100 procent av for-
skottsinnehdllningarna, socialskyddsavgifterna, sjomanspensionsforsékringspremier-
nas arbetsgivarandel samt vissa andra forsdkringspremier. Till passagerarfartyg beta-
las 1 direkt stod ett belopp som motsvarar 97 procent av forskottsinnehéllningarna.
Dessutom kan passagerarfartygen lata bli att redovisa forskottsinnehallningarna.

Sverige och Danmark tillimpar ett nettolonesystem som innebdér att arbetsgivaren be-
frias frén skatter och socialskyddsavgifter for sjoménnens 16ner. I Tyskland kan ar-
betsgivaren ldta bli att redovisa 40 procent av det innehallna skattebeloppet. | Holland
utgdr formanen hogst 40 procent av sjdménnens bruttoloner, vilket i praktiken innebér
skattebefrielse.
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Ett system med sédnkt eller slopad socialskyddsavgift tillimpas 1 Norge, Irland, Frank-
rike och Italien. 1 Frankrike &r det frigjorda beloppet dock skattepliktigt for arbetsgi-
varen i och med att det adderas till bolagets beskattningsbara inkomst. Det far dirige-
nom en reducerande effekt pa det stdd som betalas 1 Frankrike. I Italien kan arbetsgi-
varen fa rabatt pad forsdkringspremierna. Dessutom dr italienska arbetsgivare helt be-
friade fran skyldigheten att redovisa socialskyddsavgifterna for de sjomén som &r bo-
satta i Italien eller i ndgot annat EU-land, forutsatt att de lyder under italiensk lagstift-
ning.

Storbritannien beviljar inte nagon egentlig sdnkning av arbetsgivarnas socialskydds-
avgifter, men i praktiken kan man kringgd dem genom att ingé arbetsavtal med nagot
utldndskt bolag som skdter administrationen kring avgifterna.

Grekland beviljar inte nagot sirskilt statligt stod for arbetsgivarens bemanningskost-
nader.

2) Tonnagebeskattning

Ett rederi som omfattas av tonnagebeskattningen betalar skatt pa basis av det tonnage
som anvénds och inte for den vinst eller forlust verksamheten genererat.

Finlands tonnageskattelag tridde i kraft 2002, men den har inte utnyttjats i ndgon stor-
re utstrackning.

Alla de lander som var foremal for utredningen, forutom Sverige, tillimpar ett tonna-
geskattesystem. I Sverige har man tillsatt en utredningsman for att utreda om det finns
skil att infora ett tonnageskattesystem. Utredningsmannen skall avge sin slutrapport i
november 2005.

KPMG har i sin utredning bedomt fordelarna med tonnageskattesystemet utgdende
fran tva aspekter. Forst och framst maste man fradga sig om fordelen ér slutgiltig eller
om den enbart innebdr ett uppskov. For det andra péverkas vérdet av skattefordelen av
1 vilken omfattning tonnageskattesystemet ticker inkomsterna frén olika verksamhe-
ter. Med skattefordelens slutgiltighet avses att den tonnageskattepliktige inte 1 ett se-
nare skede utsitts for sddan inkomst- eller vinstbeskattning som avviker frén de all-
manna skattebestimmelserna. De finska redarna har inte hdvdat att frigan om skatte-
fordelens slutgiltighet skulle ha ndgon betydelse.

I alla referensldander som tillampar ett tonnageskattesystem, forutom Norge, dr det stod
som fas genom systemet ett slutgiltigt skattestod. Ett bolag som bedriver rederiverk-
samhet inom ramen for tonnageskattesystemet slipper den vanliga foretagsbeskatt-
ningen, vilket innebér att skattebelastningen blir mycket ldgre. Med undantag for Nor-
ge dr det inget av utredningens referenslédnder som beskattar de dividender ett bolag
inom ramen for tonnageskattesystemet betalar pd annat sitt &n vad som vore fallet om
dividenderna beskattades enligt de normala skattereglerna.

Tonnageskatten ror primért den inkomst som fas direkt av ett fartygs anvéndning i
kommersiellt syfte. Nagra av referensldnderna har utvidgat systemet till att &ven om-
fatta hamnverksambhet, t.ex. lastning, lossning, tillféllig upplagring samt i vissa fall
aven funktioner 1 hamnterminalen.
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Kommissionen har konstaterat att forsiljning till passagerare inte kan ske inom ramen
for tonnageskattesystemet, férutom om varorna eller tjdnsterna siljs for konsumtion
ombord. Kommissionen har forkastat ett av Belgien notifierat stod till sjétransport
som gick ut pa att inkomsterna fran forsiljning till passagerare skulle inrdknas 1 verk-
samhet som beskattas enligt tonnageskattesystemet.

Tonnageskattesystemen i de olika landerna uppstiller varierande flaggkrav i friga om
vilken typ av bolag och fartyg som kan omfattas av tonnageskattesystemet. Enligt
KPMG:s utredning tillimpas tonnageskattesystemet for nérvarande helt utan flaggkrav
1 Danmark, Norge, Irland, Frankrike och Storbritannien. Artikel 3.1 1 gemenskapens
riktlinjer for statligt stod till sjotransport konstaterar att skatteldttnadsordningarna i
princip forutsitter att fartygen for nagot av medlemsldndernas flagg.

3) Blandbesdttningar

Med blandbesittning avses 1 denna rapport att en del av fartygets beséttning bestar av
utldnningar med egna arbetsavtal.

I Finland ér anvindningen av blandbeséttningar enligt lag tilldten ombord pa lastfar-
tyg, men den mdjligheten har genom kollektivavtal satts ur spel atminstone till borjan
av 2008. For passagerarfartygens del dr blandbeséttningar inte tilldtna ens enligt lag.

Blandbesittningar ar tilldtna i alla referensldnder. Helt utan begransningar ér de tillat-
na endast 1 Storbritannien och Irland. Begrinsningarna innebér i allménhet att kapte-
nen, det dvriga befilet eller en viss andel av besdttningen maste vara medborgare i
ifragavarande stat eller medborgare i ndgot annat EU-land. Typiskt for lastfartygssek-
torn i1 Tyskland och Holland ér att befdlet bestar av personer fran ndgot EU-land me-
dan beséttningen tas fran tredje ldnder enligt olika arbetsavtal.

Sverige tillimpar ett s.k. TAP-avtalssystem (tillfdlligt anstilld personal) som 1 prakti-
ken mojliggdr anvdndningen av blandbeséattningar. Avtalet gor det mojligt att i sér-
skilda fall avlona utléindsk personal for en viss pa forhand bestimd tidsperiod. TAP-
systemet &r avsett for sjomén som &r bosatta utanfor Sverige och i synnerhet utanfor
EU/EES-omréadet. Minst hilften av besdttningen maste vara avldnad enligt sedvanliga
avtal. Resten av besittningen kan vara avlonad enligt villkoren i TAP-avtalet. 2003
fanns det 1 Sverige cirka 700 utlindska sjofarare som var avlionade enligt TAP-
avtalssystemet. Antalet utgjorde mindre &n 10 procent av sjofararna ombord pé fartyg
under svensk flagg. De utldndska sjofararna omfattas av den svenska socialforsak-
ringslagstiftningen.

4) O-cabotage

Med 6-cabotage avses sjotransport av passagerare eller gods mellan hamnar pé en
medlemsstats fastland och en eller flera av dess 6ar eller mellan hamnar pa en och
samma medlemsstats 6ar. Kommissionens riktlinjer for statligt stod till sj6transport
uppstéller inga hinder f6r stdd till 6-cabotage.

I Finland beviljas inte statligt stod till fartyg som uteslutande bedriver 6-cabotage. En
forutséttning for inskrivning 1 handelsfartygsforteckningen och betalning av stod &r for
ndrvarande att fartyget huvudsakligen anvinds i1 utrikesfart.
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O-cabotage stdds pa olika sitt i Danmark, Norge, Storbritannien, Grekland, Frankrike
och Italien.

Danmark betalar inte ndgot allmént statligt stod, men staten erbjuder ersittning enligt
avtal i utbyte mot en viss turtéthet i trafiken. Aven andra villkor kan uppstéllas. Dans-
ka staten upphandlar 6-cabotage hos olika foretag.

Aven i Norge kan man for 6-cabotage bevilja arbetsgivare stod for 16nekostnaderna.
Storbritannien betalar stod enbart for trafiken mellan skotska fastlandet och skotska
Oarna. Stodet gar direkt till dem som bedriver farjetrafik.

Grekland betalar ett fast statligt stod vars storlek dr beroende av destinationen. Mini-
steriet bestimmer vilka hamnar som omfattas av stddordningen och stédets belopp.
Frankrike kan stdda undersokningar i syfte att forverkliga nya korta sjopass samt dven
betala stod nér trafik pd sadana rutter inleds. Dessutom kan stod betalas till foretag
som inleder trafik med transportformer som ersétter landsvagstransporter.

Fartygsdgare i1 ltalien som bedriver 6-cabotage beviljas en 25 procent stor littnad i de
social-skyddsavgifter som arbetsgivaren och arbetstagaren skall redovisa for sjomén
bosatta i Italien eller ndgot annat EU-land, forutsatt att de lyder under italiensk lag-
stiftning. Detta fOrutsétter att fartygen dr inforda i det internationella italienska far-
tygsregistret. Om ett fartyg som &r infort i ovan ndmnda register bedriver 6-cabotage
hogst sex ganger i ménaden eller om varje resa ér langre dn 100 sjomil 4r arbetsgiva-
ren helt befriad fran betalning av socialskyddsavgifter.

Sverige stoder trafiken mellan Gotland och svenska fastlandet med cirka 27,8 miljoner
euro per ar. Utbetalningen av stddet ar forenligt med riktlinjerna for statligt stod till
sjotransport och baseras pa forpliktelser och avtal om offentliga tjénster.

7. Utredningsgruppens stillningstaganden
7.1 Handelsfartygsstod

Nedan behandlas de @ndringsforslag arbetsmarknadsorganisationerna framfort i fraga
om handelsfartygsstodet.

1) Bareboat-chartrade fartyg

Med hénvisning till avsnitt 3 ovan konstaterar utredningsgruppen att
riksdagen har godként den ifrdgavarande lagéndringen. Lagen trader i
kraft vid tidpunkt som bestdms av statsrddet genom forordning efter att
Europeiska gemenskapernas kommission har godként notifieringen av
lagidndringen.

2) Begrdnsat skattskyldiga ombord pa passagerarfartyg

I handelsfartygsstod aterbetalas nu till passagerarfartyg ett belopp som
motsvarar 97 procent av den forskottsinnehdllning som verkstéllts pa
den sjoarbetsinkomst som en allmént skattskyldig sjofarare fatt fran ett i
handelsfartygsforteckningen inskrivet fartyg. Stodet till passagerarfartyg
omfattar inte den killskatt som innehéllits av kéllskattepliktiga, en skatt
som saledes blir obeaktad nér stodbeloppen riknas ut.
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Enligt betalningsbefrielselagen kan ett passagerarfartygsrederi som om-
fattas av handelsfartygsstodet lata bli att betala de forskottsinnehéllning-
ar som verkstéllts pa de anstéllda sjofararnas sjdarbetsinkomst fran de i
handelsfartygsforteckningen inskrivna fartygen. Inte heller betalningsbe-
frielsen omfattar den killskatt som innehéllits av kallskattepliktiga.

Ett beaktande av killskatten innebér att handelsfartygsstdd betalas dven
for killskatt eller alternativt att man kan lata bli att redovisa den inne-
héllna kallskatten pa samma sétt som i fraga om forskottsinnehallningar-
na enligt betalningsbefrielselagen.

Om kéllskatten godtas som en del av handelsfartygsstodet till passage-
rarfartyg ar det svart att uppskatta de dirav foljande framtida ekonomis-
ka verkningarna. [ samband med de stod som betalades 2003 hade pas-
sagerarfartygsrederierna i kdllskatt innehéllit cirka 340 000 euro. Mot-
svarande belopp 2004 uppgick till cirka 160 000 euro. Pa basis av upp-
skattningarna for de tva foregdende aren kan man rdkna med en 6kning
av handelsfartygsstodet i storleksordningen 250 000 euro per ar.

Uppskattningen baseras pa de tva foregdende aren da kéllskattepliktiga
sjomin inte omfattades av stodet. Om killskatten beaktas vid berékning-
en av stodet kan antalet killskattepliktiga sjofarare formodas 6ka. Skat-
teprocentsatsen for de ombord pé passagerarfartyg anstéllda sjoménnen
2004 var pa basis av de utbetalda stoden 17,9 procent och sjunker hela
tiden. Kaéllskatten dr ddremot 35 procent for alla sjofarare. T.ex. vore en i
Sverige bosatt kéllskattepliktig finsk medborgare med tanke pd handels-
fartygsstodet mera attraktiv for ett rederi in en pa Aland eller finska fast-
landet bosatt sjofarare. En dndring som innebér att de kéllskattepliktiga
omfattas av stddordningen far inte leda till negativa konsekvenser for
sysselsdttningen 1 Finland.

Utredningsgruppen konstaterar & andra sidan att den kéllskatt rederiar-
betsgivarna betalar redan nu aterbetalas till lastfartygen som ett handels-
fartygsstod. Olika behandling i1 detta avseende av lastfartyg och passage-
rarfartyg forefaller inte motiverat. Medborgare fran EU- eller EES-
lander som dr begréinsat skattskyldiga 1 Finland inkluderas inte i det stod
som betalas till passagerarfartyg. Detta kan leda till att de diskrimineras
pa arbetsmarknaden. Utredningsgruppen konstaterar att en utvidgning av
handelsfartygsstodet till att omfatta dven kallskattepliktiga sjofarare om-
bord pé passagerarfartyg borde dvervégas utgaende fran de utlatanden
som kommer att avges dver utredningsgruppens rapport.

3) Det direkta stod som skall betalas till passagerarfartyg

Bestdmmelserna om handelsfartygsstdd till passagerarfartyg dndrades
sommaren 2004 sa, att stodet bibeholls ofordndrat men det skall kom-
pensera arbetsgivarens socialskydds- och sjomanspensionsforsékrings-
premier samt vissa andra 1 handelsfartygsforteckningslagen nimnda for-
sakringspremier (RP 72/2004). Det dndrade stodet betalas forsta gdngen
for de kostnader som uppkommit mellan den 1 juli 2004 och den 31 de-
cember 2004.
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Enligt éndringen av 4 § 2 mom. i handelsfartygsforteckningslagen beta-
las till passagerarfartyg i direkt stod ett belopp som motsvarar 97 procent
av den forskottsinnehallning som verkstéllts pa sjoarbetsinkomst fran
fartyget. I regeringens proposition med forslag till lagéndringen gjordes
beddmningen att stodet kommer att ticka cirka 94 procent av de stodbe-
rattigade 16nebikostnader arbetsgivaren erlagt, vilken andel aterbetalas
som ett direkt stod.

Handelsfartygsstod har enligt de dndrade bestimmelserna forsta gdngen
betalats ut till passagerarfartyg denna var. For ndgra passagerarfartygs
vidkommande har de kalkyler som gjordes i regeringens proposition vé-
ren 2004 visat sig vara felaktiga. Bland annat har skattesdankningarna och
hdjningen av arbetsgivaravgifterna lett till att det kalkylerade stodet i
vissa fall har hamnat under 80 procent.

Frin rederiforeningens och Alands redarforenings sida har det foreslagits
att det direkta stodet till passagerarfartyg dndras sd, att det &r lika stort
som det kalkylerade beloppet. Enligt forslaget betalas till passagerarfar-
tyg 1 stdd ett belopp som utgdr 94 procent av de socialskydds- och sjo-
manspensionsforsdkringspremiers arbetsgivarandel samt vissa andra i
handelsfartygsforteckningslagen ndimnda forsikringspremier som ar-
betsgivaren betalt. Om det direkta stodet till passagerarfartygen enligt
ovanstdende hade utrdknats enligt 94 procent av de ndmnda l6nebikost-
naderna hade passagerarfartygen for den forsta halvarsperioden efter lag-
andringen fatt cirka 1,1 miljoner euro mera i stod.

Utredningsgruppen konstaterar att ndgot forslag i den riktningen inte in-
gér 1 utredningsgruppens mandat. Utredningsgruppen foreslér att kom-
munikationsministeriet utreder fragan i skyndsam ordning.

4) Tidsbegrdinsningen av de stod som betalas till passagerarfartyg

Det handelsfartygsstod som betalas till passagerarfartyg dr temporirt och
giller till slutet av 2009. Aven betalningsbefrielselagen #r temporir och
giller till slutet av 2009. Frin branschhall har det foreslagits att tidsbe-
griansningen slopas samt att lagarna om statligt stod redan nu éndras sa
att de borjar gilla utan tidsbegriansningar.

Utredningsgruppen konstaterar att de av kommissionen faststéllda rikt-
linjerna for statligt stod till sjotransport pé nytt skall ses Gver senast i
borjan av 2011. Med hénsyn till den senaste revideringen av stodord-
ningarna for passagerarfartyg som nyligen tridde 1 kraft dr det enligt ut-
redningsgruppens uppfattning for tidigt att i detta skede helt slopa tids-
begrinsningen.

Utredningsgruppen foreslér att en forlangning av de lagar som reglerar
det statliga stodet till passagerarfartyg dvervégs i god tid innan tiden 16-
per ut.
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5) Handelsfartygsstod till 6-cabotage

En forutsdttning for inskrivning i handelsfartygsforteckningen &r for
ndrvarande att fartyget huvudsakligen anvinds 1 utrikesfart. I den ovan
refererade dndringen av handelsfartygsforteckningslagen foreslas dven
ett sddant tilldgg, att fartyget under ett kalenderar huvudsakligen an-
vinds 1 utrikes sjofart.

Den nu géllande lagen mojliggdr inte stod till fartyg som uteslutande be-
driver 6-cabotage. Riktlinjerna for statligt stod till sjétransport uppstéller
inte ndgra hinder for stod till cabotage. Fragan kan darfor avgoras helt
och hallet pa det nationella planet. KPMG:s utredning visar att system
med stdd till 6-cabotage forekommer i flera medlemsstater.

Stod till cabotage innebér en vésentlig fordndring av nuvarande stodord-
ning, dven om ett sadant stod redan 1 samband med beredningen av re-
geringens proposition med forslag till handelsfartygsforteckningslag an-
sags vara mojligt. [ motiveringarna till handelsfartygsforteckningslagen
(RP 119/1991) konstateras ndmligen betrdffande cabotage:

”Sadana fartyg som enbart gar i trafik mellan hamnar inom landet skall
dock inte kunna inskrivas i forteckningen, eftersom dessa fartyg pa
grund av det forbud i fraga om kustfart som ingér i 4 § (332/89) lagen
angdende réttighet att idka néring inte behdver konkurrera med utlédnds-
ka fartyg. Befriande av kustfarten, som ingér i EG:s mél, i framtiden tor-
de medfora dndringar 1 detta avseende dven for Finlands del.”

Handelsfartygsforteckningslagen stiftades i syfte att bl.a. forbattra kon-
kurrenskraften for finskt tonnage som bedriver handelssjofart och for att
forhindra utflaggningar. Dessa malsittningar dr fortfarande relevanta. En
utvidgning av stddet till cabotage strider inte mot de ursprungliga mal-
sdttningarna, forutsatt att utvidgningen av handelsfartygsstodet kommer
att omfatta sddana finska fartyg som redan utsitts eller forvéntas bli ut-
satta for konkurrens fran utlandska fartyg. Men det ar fraga om en prin-
cipiellt mycket viktig dndring.

Lastfartyget Fjardvigen, som behandlades i mellanrapporten, utgor ex-
empel pa ett fartyg som bedriver 6-cabotage och som kunde omfattas av
handelsfartygsstodet. Trafiken och konkurrenssituationen bar pd manga
kannetecken som motiverar ett statligt stod till Fjardvagen dven 1 belys-
ning av de ursprungliga motiveringarna till lagen. Fjérdvigen gér i hel-
arstrafik mellan Aland och fastlandet. Samma rutt opereras av finska och
svenska passagerarbilfarjor som Fjardvigen konkurrerar med och vilka
lyfter handelsfartygsstod. Aven de estniska rederier som bedriver trafik
mellan Finland, Sverige och Aland #r potentiella konkurrenter. Den tra-
fik Fjardvagen bedriver dr av betydelse for varutransporterna.

Den viktigaste fragan nir det giller utvidgningen av handelsfartygssto-
det till 6-cabotage &r var gransen skall dras mellan cabotage som bor
omfattas av stodet och cabotage som det inte dr motiverat att betala stod
till. Avsikten kan inte vara att obegransat utvidga handelsfartygsstodet
till alla fartyg som bedriver cabotage.
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Samma diskussion har forts 1 Sverige. En forutsittning for betalning av
motsvarande stdd till handelsfartyg i Sverige ér att fartyget anvénds i ut-
rikes sjofart. Dessutom maste trafiken vara av betydelse for Sveriges ut-
rikeshandel eller landets exportindustri. Rederindmnden, som i Sverige
behandlar stodfragor, har i januari 2005 foreslagit att definitionen pa
stddmottagare dndras sd, att stod i fortsdttningen betalas till fartyg som
moter internationell konkurrens. Detta innebér att man skulle avsta frén
kravet pd anvidndning av fartyget i utrikes sjofart. Uteslutna fran stod blir
da fortsattningsvis skdrgardstrafiken, turisttrafiken péd de inre vattendra-
gen samt/eller lokaltrafiken pa de enskilda hamnarna.

Utredningsgruppen anser att man bor Overviga att lata cabotage omfattas
av handelsfartygsstod utgaende fran de utlitanden som kommer att av-
ges Over utredningsgruppens rapport. Ett eventuellt stod borde begrén-
sas till att omfatta lastfartyg som bedriver regelbunden trafik och moter
konkurrens frén inhemska rederier som far stod eller fran utlindska rede-
rier. Uppmirksamhet borde dven fastas vid att stodet inte avser fartyg
som bedriver cabotage av ringa omfattning eller av sddant slag att det
inte foreligger nagot reellt eller mojligt hot fran utldandska konkurrenter.

De ekonomiska effekterna av utvidgningen av handelsfartygsstodet till
att omfatta cabotage kan pa ett tillforlitligt sitt uppskattas i friga om
Fjardvigen som gér i trafik mellan Aland och fastlandet. Om Fjirdvigen
omfattades av handelsfartygsforteckningslagen skulle den pa érsbasis fa
cirka 280 000 euro 1 statligt stod. Det stod som skulle betalas till cabota-
ge av annat slag kan inte uppskattas innan man har dragit upp grénsen
mellan stodberittigad och icke stodberittigad cabotage.

6) Blandbesdttningar

Regeringens ekonomiskpolitiska ministerutskott har 23.11.2003 konsta-
terat att diskussionerna mellan sj6fartssektorns arbetsmarknadsparter
fortsdtter om branschens egna forslag till atgirder for att trygga passage-
rarfartygens konkurrensformaga. Kommunikationsminister Luhtanen har
1 ett brev 15.12.2003 till sjofartssektorns arbetsmarknadsparter uttryckt
forhoppningen att branschens egna forslag till konkurrensfrdmjande at-
girder matte bedomas samt att forhandlingar om dem inleds. Minister
Luhtanen har dven meddelat, att nér det vid forhandlingarna framkom-
mer behov av lagéndringar sd dr ministeriet berett att granska dndrings-
forslagen och vid behov sétta igdng en lagberedningsprocess.

Sjofartssektorns arbetsmarknadsparter har i samband med den inkomst-
politiska uppgorelsen som giller fram till slutet av februari 2008 enats
om att i friga om en ny inriktning av lonebikostnadsinbesparingarna till-
lampa s.k. fortlopande forhandlingar. Arbetsgivarsidan fér inte inga for
arbetstagaren ofordelaktigare kollektivavtal med andra arbetstagarfore-
ningar.

Utredningsgruppen konstaterar att speciellt i fraga om passagerartrafiken
mellan Finland och Estland dr konkurrenssituationen mellan finska och
estniska fartyg i dag fortsdttningsvis sddan att bemanningskostnaderna
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for estniska fartyg, enligt uppgift frin Alands Redarférening, ligger un-
getdr 50 procent under motsvarande bemanningskostnader for finska far-
tyg. Enligt utredningsgruppens asikt ar det alltjamt aktuellt med férhand-
lingar mellan arbetsmarknadsparterna for att astadkomma kostnadsinbe-
sparingar.

7) Antalet passagerarplatser for lastfartyg som far handelsfartygsstod

7.2 Ovriga atgirder

Enligt 1 § 2 mom. i handelsfartygsforteckningslagen godkdnns for in-
skrivning i handelsfartygsforteckningen sdsom passagerarfartyg besikti-
gade fartyg som huvudsakligen ir avsedda for godstransporter och har
hogst 120 passagerarplatser. Sddana enligt antalet passagerarplatser av-
gransade fartyg far handelsfartygsstod pa samma sétt som andra lastfar-

tyg.

Passagerarantalet bestimdes 1 lagen till 120, eftersom egentliga passage-
rarfartyg som gick i reguljér trafik till andra nordiska lénder, t.ex. passa-
gerarbilfarjorna i reguljér trafik mellan Finland och Sverige, ar 1992 helt
lamnades utanfor handelsfartygsforteckningslagens tillimpningsomrade.

En 6verskridning av gransen for antalet passagerarplatser innebdr endast
att det stod som skall betalas till fartyget bestims enligt bestimmelserna
1 handelsfartygsforteckningslagen och betalningsbefrielselagen om pas-

sagerarfartyg. De fartyg som har flera dn 120 passagerarplatser befinner
sig inte ldngre utanfor stodordningarna. Stodet bara bestdms och betalas
pa ett annat sitt.

Antalet passagerarplatser har betydelse med avseende pa om stodet skall
betalas som for lastfartyg eller for passagerarfartyg. Sistnimnda fartyg
omfattas dven av betalningsbefrielselagen. Fartyg med fler passagerar-
platser &n det nimnda antalet utesluts inte fran stddordningarna.

Speciellt frdn Finlands Sjomans-Unions sida har man motsatt sig en ju-
stering av antalet passagerarplatser, eftersom vissa av handelsfartygsfor-
teckningslagens bestimmelser om bemanningen av passagerarfartyg inte
tilldmpas pa lastfartyg.

Pé grund av det som framkommit ovan konstaterar utredningsgruppen
att det inte 1 detta skede finns motiv att dndra handelsfartygsforteck-
ningslagen s4, att lastfartygsstod kunde betalas till fartyg med flera pas-
sagerarplatser dn 120.

Inom EU-omradet har en rederibeskattning i form av tonnagebeskattning
blivit den forhdrskande modellen. Bemanningskostnaderna nedbringas
genom olika nettoloneldsningar. Tonnagebeskattningen utnyttjas inte i
Finland, men nir det géller nedbringande av bemanningskostnaderna
foljer man hér de linjedragningar EU godkaént.
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Ett speciellt problem for Finlands handelsflotta &r fartygens allt hogre
medelalder, vilket leder till forsdmrad konkurrensstéllning i fraga om
kvalitet, sdkerhet och effektivitet. Ddrmed forsvaras dven nyrekrytering-
en till sjdmansyrkena och med tiden blir sjotransporternas kvalitet lidan-
de.

Regeringens ekonomiskpolitiska ministerutskott férordade 27.11.2003
en 16sning, som gick ut pa att regeringen for att frimja anskaffningen av
passagerar- och lastfartyg dr beredd att infora en ateranskaffningsreser-
vering. Beslut om behovet av en sadan uppgorelse samt om detaljerna i
densamma fattas nér frigan om de strukturella fordndringarna i avskriv-
ningssystemet har avgjorts. I samband med avgorandet om stodordning-
arna konstaterades att man frin statsmaktens sida inte avser att vidta
nagra ytterligare stodatgarder.

I regeringens aftonskola 1 november 2004 behandlades Utvecklingsstra-
tegin for Aland. I utvecklingsstrategin konstateras bl.a. foljande:

”De forslag som kommunikationsministeriets utredningsgrupp for sjofar-
ten lagger fram analyseras vid utarbetandet av sjofartspolitiken pa langre
sikt. Till utredningsgruppens uppgifter hor dven att utreda hur finansie-
ringsmdjligheterna for passagerar- och lastfartyg kan forbattras. Péa fi-
nansieringsmdjligheterna for anskaffningen av fartyg inverkar ett mojligt
ibruktagande av en ateranskaffningsreservering. Beslut om behovet och
detaljerna for ateranskaffningsreserveringen fattas nar man fattat beslut
om en strukturell &ndring av avskrivningssystemet. Mélsattningen ar att
fartygstonnaget fornyas och moderniseras och att fartygsbyggen i man
av mojlighet gors pa finska varv och dirmed sysselséttningssituationen
inom varvsindustrin forbéttras.”

Finansministeriet tillsatte 19.5.2005 en arbetsgrupp med uppgift att utre-
da utvecklingen av foretagsbeskattningen. Arbetsgruppens mandat upp-
hor 15.12.2005. Arbetsgruppens uppgift dr bl.a. att bedoma vilka krav
som foreligger pa fordndringar 1 beskattningens avskrivningssystem.
Granskningen sammanhinger med att bokforingsskyldiga under vissa
forutséttningar har ratt att gora upp sina bokslut 1 enlighet med interna-
tionella bokslutsnormer.

Utredningsgruppens stéllningstaganden i frdgor som ror beskattning, in-
vesteringsstod och statsborgen framgér nedan.

2) Tonnagebeskattning

Regeringen har meddelat att frigan om revidering av tonnageskattelagen
inte tas upp under denna regeringsperiod.

Utredningsgruppen har konstaterat ett man pa rederihall inte har utnyttjat
tonnageskattelagen i den omfattning som forvédntades da lagen stiftades.
Anledningen till detta har belysts ovan under punkt 5.2 (s.7). Det ér
emellertid nddvéndigt att klarldgga 1 vilka avseenden lagen borde dndras
for att tonnageskattesystemet skall bli ett beaktansvirt alternativ for re-
derierna dven 1 Finland. I det utredningsarbetet borde man beakta ge-
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menskapens riktlinjer for statligt stod till sjotransport samt den praxis
kommissionen tilldmpat nir den avgjort notifieringar pa omradet. Det
vore ocksé viktigt att kunna dra nytta av det utredningsarbete som har in-
letts 1 Sverige 1 friga om tonnageskatten och dar utredningsmannens
rapport forvéntas inom november detta ar.

2) Atgdéirder for att frimja fartygsanskaffningar

Fore EU-anslutningen hade Finland en lag om skatteldttnader for sjofar-
ten (433/1981). Skatteldttnaderna bestod enligt lagen av s.k. bestall-
ningsavskrivningar, avdrag for isavgiftsklass, fartygsanskaffningsreser-
veringar och klassificeringsreserveringar.

Avsikten med bestéllningsavskrivningen och fartygsanskaffningsreser-
veringen var att frimja rederiernas mojligheter att forlagga sina fartygs-
anskaffningar till en tidpunkt da det foretagsekonomiskt och med hénsyn
till sjofartskonjunkturerna var gynnsamt. Syftet med avdraget for isav-
giftsklass var att frimja anskaffningen av for finska forhéllanden nod-
vindiga isforstirkta fartyg genom att i beskattningen bevilja ett extra av-
drag om 3 procent av fartygets anskaffningsutgift, ursprungligen under
fyra ars tid, dvs. sammanlagt 12 procent.

Lagen dndrades ett flertal gdnger pa 1980- och 1990-talen. I borjan 1994
forsvagades lagen visentligt 1 friga om sitt innehéll genom att mojlighe-
ten att gora bestéllningsavskrivningar och fartygsanskaffningsreserve-
ringar togs bort. Redan tidigare hade klassificeringsreserveringen slo-
pats. Dessutom halverades avdraget for isavgiftsklass sd, att det 3 pro-
cent stora avdraget fick goras endast for tva ar. Efter Finlands EU-
anslutning kan avdraget for isavgiftsklass jamstéllas med ett varvsstod,
eftersom kommissionen forutsatte att avdraget gors endast for fartyg be-
stdllda av ndgot varv i ett land som hor till Europeiska ekonomiska sam-
arbetsomréadet. Den sista lagédndringen kom 26.11.1999 (1060/1999), en-
ligt vilken avdraget for isavgiftsklass &nnu kunde goras for fartyg be-
stillda aren 1999 och 2000. Darefter har lagen inte forldngts. Avdraget
for isavgiftsklass kan anses vara ett stod som forbéttrar fartygens kon-
struktion utdver kraven 1 internationella konventioner och dr darmed ett
tillatet stod enligt artikel 5 i gemenskapens riktlinjer for statligt stod till
sjOtransport.

Erfarenheterna av lagen om skatteldttnader for sjofarten var positiva pa
1980-talet och 1 borjan av 1990-talet. Lagen frimjade pa ett effektivt sétt
fornyelsen av finskt tonnage med t.ex. regelbundna nyanskaffningar av
passagerarbilfirjor. Aven manga isforstirkta fartyg anpassade for vinter-
trafiken bestélldes. Problemen pé den tiden hade inget med beskattning-
en att gora utan handlade om bemanningskostnader, t.ex. 6verbeman-
ning, som var hdgre dn 1 Finlands konkurrentldnder.
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3) Investeringsstod

Innan Finland gick med i EU stoddes fartygsanskaffningar dven med
rantestddslén. Enligt de av kommissionen faststdllda riktlinjerna for stat-
ligt stod till sjotransport dr huvudregeln dock numera den att riantestod
inte beviljas, eftersom investeringsstod enligt kommissionens uppfatt-
ning snedvrider konkurrensen. Kommissionen har varit ovillig att god-
kdnna investeringsstod, forutom nér de har utgjort en del av en struktu-
rell fornyelse i syfte att reducera en flottas totala kapacitet.

Enligt riktlinjerna kan kommissionen dock godkdnna investeringsstod
som sporrar till en kvalitetshdjning av de inom gemenskapen registrera-
de fartygen pa ett sddant sitt, att de Gverskrider de obligatoriska sidker-
hets- och miljéstandarderna i internationella konventioner. Sadant stod
madste uppfylla gemenskapens tillimpliga skeppsbyggnadsbestimmelser.

I meddelande frén kommissionen C (2003) 5274 (rambestdmmelser for
statligt stod till varvsindustrin) finns sdrskilda bestimmelser om special-
atgérder i friga om stdd till innovationer, nedlaggningsstdd, stod i form

av exportkrediter och utvecklingsbistdnd samt regionalstdd.

4) Statsborgen

Det har dven anforts att fartygsinvesteringar framjas genom statsborgen
pa 14n som upptas for fartygsanskaffningar. Alands sjdfartsarbetsgrupp

foreslog i sitt betdnkande som 6verlamnades 30.6.2003 (KM:s publika-
tioner 35/2003) att statsgarantisystemet for sédkerheter i samband med

fartygsinvesteringar i intervallet 60-100 procent borde ses over i snabb

takt”. Forslaget har hittills inte lett till atgérder.

5) Sammanfattning av fragor som ror beskattningen, investeringsstodet och statsbor-
gen

Utredningsgruppen konstaterar att det dr nddvéandigt att ytterligare utreda
frdgor som ror beskattningen, investeringsstodet och statsborgen inom
sjofartssektorn. Detta forutsitter samarbete mellan finansministeriet,
handels- och industriministeriet, kommunikationsministeriet samt sjo-
fartsbranschens och varvssektorns arbetsmarknadsorganisationer. Utred-
ningsarbetet borde tidsmassigt kopplas ithop med den av finansministeri-
et tillsatta utredningen om foretagsbeskattningen sa, att ett system med
ateranskaffningsreserveringar kunde inforas i bradskande ordning.



Bilaga 1

AVVIKANDE ASIKT

I egenskap av den medlem som foretrdder finansministeriet i arbetsgruppen ansluter jag
mig till arbetsgruppens standpunkt till de delar den géller mellanrapportens forslag
beskrivna i avsnitt 2 och den i avsnitt 3 beskrivna lagen om dndring av lagen om en
forteckning 6ver handelsfartyg i utrikesfart (544/2005), som beretts utifran
arbetsgruppens forslag och antagits av riksdagen.

Jag ansluter mig inte till andra forslag, stéllningstaganden eller dvriga atgirder som i
arbetsgruppens namn framlagts i andra delar av arbetsgruppens promemoria. Fragor som
giller beskattning hor dessutom till de drenden som skall beredas av finansministeriet och
den arbetsgrupp som kommunikationsministeriet har tillsatt borde inte ha behandlat dessa
fragor.

I forslagen har det inte beaktats de statliga budgetekonomiska begransningar som
regeringen uppstallt for sig i rambeslutet 11.3.2005 och i budgetberedningen.

Esko Tainio



Bilaga 2

UTTALANDENA

Punkt 1 i utredningsgruppens uppgift (utredning om for hur lang tidsperiod det &r moj-
ligt att trygga och stdda sjofarten pa Aland och dven pi annat hall i Finland jimlikt
och utan att konkurrenssituationen blir snedvriden) har inte kunnat uppfyllas som sig
bor, eftersom finansministeriet har ansett att den inte ingar i utredningsgruppens upp-
gifter. I punkt 7.2 Andra étgérder i slutrapporten har det forts fram vissa centrala fr-
gor som bor utredas ytterligare.

En bradskande uppgift ar det utvecklingsarbete som géller skattelagstiftningen sirskilt
1 frdga om anskaffningen av fartyg och arbetet har fordrdjts i néstan tva &r redan (eko-
nomiskpolitiska ministerutskottets linjedragning 27.11.2003). I november 2004 har
frdgans betydelse framhallits ocksa i regeringens aftonskola. Bilaga 3 i slutrapporten
ar utredningsgruppens medlem Olof Erlands promemoria om finansieringen av far-
tygsanskaftningar. I punkt 5 pé sidan 17 i slutrapporten har det ndimnts om behovet av
fortsatt utredningsarbete. Enligt min asikt borde dessutom de faktorer som framlagts 1
promemorian beaktas i utredningsarbetet.

Pé sidan 7 i slutrapporten finns en utredning av orsakerna till varfor tonnageskatteal-
ternativet inte har tagits i anvdndning 1 Finland. P4 denna punkt boér man, anser jag,
samtidigt beakta att det inte lingre ens dr mojligt att ansluta sig till systemet. Enligt de
uppgifter jag fétt dr det for ett befintligt rederibolag inte mojligt, enligt den linje som
Koncernskattecentralen antagit, att ansluta sig till systemet ens genom att grunda ett
nytt bolag. Aven denna friga ir enligt min &sikt viktig att reda ut i samband med ut-
redningen av tonnageskattelagstiftningen (punkt 1 pa sidan 16 i slutrapporten). Vid ut-
redning av frdgor om tonnagebeskattning bér man dven beakta de anmérkningar som
framlagts i slutrapporten i bilaga 3 pa sidan 6.

Raimo Kurki
Utredningsgruppens ordforande



Kommunikationsministeriet BILAGA 3
Utredningsgruppen for sjofart
Olof Erland

Finansiering av fartygsanskaffningar genom reservering

I bilagan diskuteras forutséttningarna for och konsekvenserna av ett system for
fartygsinvesteringskredit genom reservering enligt de principer som Iag till grund fér den
tidigare tillimpade lagen om skatteldttnader for sjofarten (FFS.1981/433).

Systemet beskrivs pa ett principiellt plan med utgangspunkt fran utredningsgruppens mandat,
EU: s riktlinjer for sjofartsstod och sjofartens utveckling.

Ett genomforande av ett system for fartygstinansieringskredit krdver ytterligare utredningar,
bland annat mer noggranna berdkningar av de ekonomiska konsekvenserna, och en dialog
med EU-kommissionen.

Utredningsgruppens mandat

I regeringsprogrammet” anges att regeringen strévar efter att trygga det finldndska
fartygstonnagets konkurrenskraft 1 forhallande till de viktigaste konkurrentlinderna. Syftet ar
att trygga sjofartens kontinuitet under finsk flagg”.

I samband med riksdagens beslut om ett utvidgat stodsystem for passagerarfartyg” antogs en
kldam (uttalande) med foljande lydelse:

”Riksdagen forutsitter att regeringen utreder hur man pé lang sikt pé lika villkor och utan
snedvridning av konkurrensen kan sikerstilla och stodja sjoéfarten pa Aland och p4 annat hall
1 Finland.”

Uppdraget att utreda sjofartens konkurrensvillkor ingér i utredningsgruppens mandat.
Regeringens aftonskola den 17 november 2004 med representanter fran Alands
landskapsregering antog ett gemensamt strategidokument som anger att “’till
utredningsgruppens uppgifter hor dven att utreda hur finansieringsmgjligheterna for
passagerar- och lastfartyg kan forbattras”. Utredningsgruppens slutrapport skall enligt
strategidokumentet ligga till grund for utformning av sjéfartspolitiken pa langre sikt och
detaljerade forslag skall bland annat tas fram i samband med beslut om en strukturell dndring
av avskrivningssystemet.

Regeringens strategi

Enligt "Regeringens strategidokument 2004 (Statsradets kanslis publikationsserie 12/2004)
ar strdvan att "med en egen handelsflotta sdkerstélla transporterna inom den finska
utrikeshandeln dret runt i alla férhallanden, inklusive undantagsforhallanden”.

En egen handelsflotta ger enligt strategidokumentet Finland battre mgjligheter att 6vervaka
sakerheten och miljokonsekvenserna inom sjofarten.

Det anges ocksa som viktigt att en tillricklig kapacitet kvarstar under finsk flagg for att de
néringar som dr kopplade till sj6farten i det sd kallade sjofartsklustret skall kunna bevaras.
Sjofartsklustret sysselsitter direkt ca 47 000 personer inom den privata sektorn och 1
hamnarna med en direkt omsittning pa ca 11,4 miljarder euro’.

! Regeringsprogrammet for statsminister Matti Vanhanens regering 24.6.2003

> RP 72/2004 rd

3 Klusterundersokningar i andra ldnder har beréknat de indirekta effekterna till en multiplikator mellan 1,6 — 1,9,
vilket skulle betyda en sysselséttning i Finlands sjofartskluster i storleksordningen 80 000 personer.



Sjofartens utveckling

Virldshandeln har under en lang tid vuxit snabbare dn produktionen i de flesta l&nder. De
underliggande orsakerna dr en vixande viarldsmarknad som stimuleras av konsumenternas
okade efterfrigan och en globalisering av produktionen. Over 90 procent av transportvolymen
i virldshandeln r sjoburen.

P& global niva leder utvecklingen i bland annat Kina och Indien till ett 6kat behov av
transporter av till exempel stal och utrustning for industri och byggande.

P& regional niv4, till exempel 1 Europa och i dstersjoomradet, 6kar transporterna mellan
utvecklade industrildnder pa grund av den specialisering som framtvingas av en 6kad
konkurrens.

Mot bakgrunden av utvecklingen av vérldshandeln, landernas specialisering och en dkad
konkurrens har sjofarten, som ett effektivt, sikert och miljovénligt transportsystem, goda
utvecklingsmojligheter ocksé pé langre sikt.

Transportsystemen och logistiken utvecklas ocksa starkt genom specialisering, utnyttjande av
ny teknologi och stod for utveckling av samverkan i transportkedjor.*

En stor del av volymtillvixten 1 de europeiska sjotransporterna beror pa 6kad handel med olja.
Detsamma giller utvecklingen av importen till Finland (se nedanstdende diagram).

Import och export med lastfartyg i Finland 1998 - 2004
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For exporten géller, som framgar av diagrammet, att andelen av frakterna med fartyg under
finsk flagg har minskat kontinuerligt under perioden 1998 till 2004 trots att viardet av exporten
totalt har 6kat. Andelen dr idag under 20 procent. Motsvarande importandel for fartyg med
finsk flagg &r nagot 6ver 40 procent.

For den konkurrensutsatta och teknologiskt mera avancerade industrin dr kraven pa hog
kvalitet, sdkerhet, flexibilitet och snabbhet av storre betydelse. Fartygen for denna sektor blir
alltmer specialiserade och utvecklas samtidigt med transportkedjorna och logistiken.

De materiella transportmedlen véxer alltmer samman med avancerade tjénster till maritima
system eller kluster.

*T.ex. EU: s program for intermodala transporter dér flera trafikslag samverkar och nérsjofart ("Short Sea
Shipping”) prioriteras.



Finland har som en traditionell sjéfartsnation goda mojligheter att stirka sin position och
konkurrenskraft i ett sadant utvecklingsperspektiv.

De landbaserade verksamheterna i Finlands sjosektor, sdsom finansiering, forsékring,
skeppshandel, hamnar, foretagstjanster, varv, underleverantorer, rederiforvaltning och
utrustningsindustri bildar, tillsammans med utbildningsinstitutionerna och de statliga
forvaltningsenheterna, ett innovationssystem som kan ha en betydelse for sjétransporternas
utveckling, sirskilt i de vixande ekonomierna kring Ostersjon. Sjofartens framtid #r beroende
av fornyelse i en internationell ekonomisk utveckling som alltmer drivs framat av ldrande och
kunskap.

For att Finland skall kunna utnyttja utvecklingspotentialen i sj6fartsniringen och det maritima
klustret behdver verksamhetsmiljon och forutsdttningarna vara under kontroll i det egna
landet.

Med samma konkurrensvillkor som i 6vriga sjofartsnationer i Europa kan den erfarenhet och
kunskap som finns hos foretagare och foretag i sjofartssektorn i Finland bidra till en modern
transportinfrastruktur och ett internationellt konkurrenskraftigt utbud av sjotransporttjénster.
Finland har ocksa ett vél utvecklat utbildningssystem for sjofarten och de maritima néaringarna
1 en utveckling som innebér att det stélls allt hdgre krav pa kunskaperna for de sjdanstéllda,
bade befdl och manskap, och for yrken 1 maritima néringar pa land.

Utdver betydelsen av kontroll 6ver sjétransporterna och tillvaratagande av
utvecklingsmojligheterna for det maritima klustret dr beredskapsfragan for Finland av stor
betydelse.

Mot bakgrund av Finlands geografiska lage och position i transportinfrastrukturen kan ett
riktmérke for import och expert med fartyg under finsk kontroll anges till 40 procent. I
allménhet brukar beredskapsmalen omfatta i forsta hand import {or att klara den
grundlidggande forsorjningen, men ocksa exporten har stor betydelse 1 en krissituation for att
upprétthdlla viktiga ekonomiska forbindelser och for finansieringen av forsorjningen.

EU: s riktlinjer for sjofartsstod
EU-kommissionens forsta riktlinjer for sjofart utformades 1989 med betoning pa
sysselsittning, kunskap och sidkerhet. Stodsystemet syftade till att minska skillnaden mellan
kostnaderna for fartyg under bekvamlighetsflagg och under EU-flagg.
Utifran kommissionens strategidokument "Towards a New Maritime Strategy” 1996
utformades nya riktlinjer 1997 (97/C 109/01).
Riktlinjerna angav forutséttningarna for statsstod till sjofarten i syfte att stirka
konkurrenskraften for sjofart under EU-flagg.
De flesta sjofartsldnder i EU har utnyttjat stodmdjligheterna fullt ut, dels genom att staten inte
uppbar inkomstskatt och socialskyddsavgifter for sjdanstillda och dels genom tonnageskatt.
Tonnageskatt, som forefaller att bli den normala rederibeskattningsregimen i EU, innebér en
punktskatt i forhéllande till fartygets vikt, som antas ha ett samband med intjaningsférmagan.
Tonnageskatten forutsitts i princip bli l4gre 4n normal bolagskatt. Den ldgre beskattningen
kopplas till villkor om en bindningstid, vanligen 10 ar.
Under 2003 gjorde EU-kommissionen en utvirdering av riktlinjerna for statsstod fran 1997.
Riktlinjerna reviderades och de nya reglerna for statligt stod till sjétransporter (2004/C 13/03)
giller frdn den 17 januari 2004 till &r 2011.
Riktlinjerna klargor vilka statliga stod som kan inforas for att framja gemenskapens
sjofartsintressen for att bland annat

- forbittra en tillforlitlig, effektiv, sdker och miljovénlig sjétransport



- bidra till konsolidering av de sjofartskluster som etablerats i medlemsstaterna
samtidigt som man upprétthiller en flotta som &r konkurrenskraftig pa
véarldsmarknaderna

- uppratthalla och forbattra sakkunskap 1 fraga om sjofart samt skydda och framja
sysselsdttningen for europeiskt sjofolk

Kommissionen konstaterar att ménga linder utanfér gemenskapen drar till sig redare med
formanliga skattevillkor och att det for ndrvarande inte finns internationella regler for att
stidvja skattekonkurrens.

Mot denna bakgrund verkar den bésta 16sningen vara att man sorjer for forhallanden som
mojliggor “en rittvisare konkurrens med bekvamlighetsflaggade fartyg”.

Enligt kommissionen forefaller medlemsstaternas hantering av sjéfartsstod att sammanfalla
och skattekonkurrens forekommer framforallt mellan medlemsstaterna, & ena sidan, och
registrering i tredje land a andra sidan.

Det bor papekas att utvidgningen av unionen har 6kat spannvidden i konkurrensen t.ex.
mellan Finland och Estland, som inte har nagon bolagsskatt.

I dokumentet rdknar kommissionen upp exempel pé atgiarder, sésom snabbare avskrivning,
skattefria investeringsfonder och tonnageskatt, som visserligen betraktas som statligt stod,
men som garanterar hdgkvalitativ sysselsittning inom den landbaserade sjofartssektorn’.
Enligt kommissionen kan “sékerstéllandet av hogkvalitativ sysselsdttning och frimjande av en
konkurrenskraftig sjofartsindustri 1 en medlemsstat genom skatteldttnader i kombination med
andra atgérder for utbildning och 6kad sdkerhet driva pd EG-sjofartens utveckling pa
virldsmarknaden™®.

Sammanfattningsvis dr EU: s sjofartsstod, med nedséttning av arbetsrelaterade kostnader
(’nettolon’), skatteldttnader och kvalitetsstimulans (utbildning, sdkerhet, milj6), inriktat pa,
for det forsta, internationella konkurrensvillkor och, for det andra, ett hgkvalitativt
sjofartskluster som forméar uppritthalla och forbéttra sakkunskap och sysselséttning.

Behov av atgdrder

Mot bakgrund av utvecklingen av sjofartsnéringen, Finlands transportbehov och
sjofartspolitiken 1 konkurrentldnderna borde atgérder vidtas for att stirka konkurrenskraften.
Finlands har lang erfarenhet av sjofart och starka sektorer inom sjofartsklustret sdésom
skeppsbygge, utbildning, forsdkring, finansiering, utrustningsindustri, hamnar och
rederiverksambhet.

En hog medelalder pa tonnaget forsdmrar effektiviteten och sékerheten. Utvecklingen av
fartygsteknologi och bréinslekvalitet har ocksa medfort att moderna fartyg &r betydligt
skonsammare mot miljon.

Genom att stimulera nyanskaffningar av tonnage kan det maritima klustret i Finland stirkas
med hojd kvalitet, miljdanpassning och konkurrensmojligheter som kan jamforas med andra
sjofartslander.

En fornyelse av flottan utnyttjar erfarenhet och kunskap fran en kravande maritim miljé och
internationell konkurrens. En utveckling av sjofarten i Finland tryggar ocksa rekryteringen
och sysselséttningen med bestaende och sdkra arbetsplatser.

Som ett alternativ till tonnageskatt kunde en form av finansieringskredit for nyanskaftning
genom uppskjuten beskattning (“deferred taxation”) inféras. Systemet kunde utformas i
enlighet med principerna for en sa kallad anskaffningsreservering, sé att vinsten under en
tidsperiod, t.ex. 5 ar, kunde reserveras for nyanskaffning av tonnage. Om investeringen inte
genomfors upptas reserveringen till normal bolagsbeskattning.

> T.ex. fartygsforvaltning, mikleri och finansiering
® Avsnitt 3.1 i riktlinjerna



Dividendutdelningar skulle beskattas normalt och rederierna skulle dirmed fi ett storre
incitament att nyinvestera och en minskad benidgenhet till vinstutdelning.

Motivet skulle vara att finansieringssystemet i Finland med tonnageskatt inte har fungerat
marknadsmaissigt ("market failure”) och att det behovs sérskilda atgirder under en
overgingstid for att komma ikapp andra sjofartsnationer avseende tonnagets alder (“catching

up”).

Ett system for finansieringskredit

I avvaktan pa en mera grundlig reform av tonnageskatten kunde regeringen utarbeta en
proposition till riksdagen med utgangspunkt fran de principer som ligger till grund for "Lag
om skatteldttnader for sjofarten 18.6.1981/433”.

Lagen innehéller tva grundprinciper.

1. Mojlighet att under en tidsperiod reservera vinst fore skatt for anskaffning av nytt eller
modernt second-hand tonnage. Om reserveringen inte utnyttjas inom tidsramen
beskattas reserveringen med normal bolagsskatt.

2. Avdrag for kvalitetsfrimjande atgirder avseende t.ex. isklass, miljo, sdkerhet och
kompetens.

Utover dessa faktorer utnyttjas rdntestod och garantier i en rad EU-ldnder. Réntestdd forordas
inte 1 EU-kommissionens riktlinjer. Behovet av garantier kunde dock undersdkas i samband
med utformningen av ett lagforslag i syfte att framja fornyelse av tonnaget.

Exempel

Foljande exempel visar effekten av en finansieringskredit genom reservering av vinst.
Rederiet avser att investera 100 miljoner euro i ett nytt fartyg &r 5. En del av vinsten, 50
procent i exemplet, reserveras under fyra ar for investeringen.

Vinsten per fartyg fore avskrivningar och skatt antas vara 10 miljoner euro per ar.

Jamfort med motsvarande investering utan reservering blir skatten under de fyra
reserveringsaren lagre. Daremot blir skatten hogre under de ndrmaste aren efter investeringen
eftersom avskrivningarna gors pd ett lagre virde nir finansieringskrediten genom reservering
raknas in.

SKATTER MED OCH UTAN RESERVERING
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Om de arliga skatterna som visas i diagrammet summeras blir den totala skattebelastningen
for rederiet 1 bada fall ca 42 miljoner euro under en 15-ars period.

Effekten av en fartygsreserveringskredit ar alltsd att stimulera nyinvestering genom att skjuta
upp skattebetalningen.

Effekten for staten ar att de sammanlagda skatteinkomsterna &r i stort desamma i bada
alternativ. Med uppskjuten beskattning uppstar en viss ranteforlust for staten som skall védgas
mot nyttan av att en nyinvestering forverkligas.

Det relevanta jaimforelsealternativet mot bakgrund av den hoga medeldldern pé tonnaget i
Finland dr en utebliven investering. I det perspektivet genererar en ny fartygsinvestering nya
arbetsplatser, hogre kvalitet och konkurrensforméga i det maritima klustret samt
bolagsskatteinkomster pa éver 42 miljoner euro under en 15-arsperiod.

Parametrarna i exemplet kan givetvis variera, men berdkningarna anger tydligt riktningen pa
konsekvenserna av en finansieringskredit genom vinst- och skattreservering.

Kommentar

Den avgorande skillnaden mellan tonnageskatt och finansieringsreservering ar att
tonnageskatten i de flesta fall innebér en reducering av skatten, d.v.s. rederiet skulle redovisa
en vinst som ger storre bolagsskatt, medan finansieringsreserveringen antingen betyder full
bolagsskatt efter ett visst antal ar eller en fornyelse av tonnaget som pé sikt ger skatteintakter
via bolagsskatt, ny efterfragan och de anstédlldas konsumtionsskatter, samtidigt som
konkurrenskraften stirks och sjofartsnaringen och sjofartsklustret utvecklas.
Tonnageskatteregimen innehaller alltsa ett stodelement eller subvention genom reducering av
den normala bolagsskatten’, medan finansieringsreservering, liksom avskrivningar, utjimnar
bolagsskatten dver tiden.

I den finska tonnageskattelagen &r den skattefria forsdljningen ombord pa passagerarfirjorna
foremal for normal inkomstbeskattning. Den skattefria forséljningen &r en integrerad del av
och en forutsittning for transportinfrastrukturen for passagerartrafiken pa Ostersjon. Genom
en kombination av varu- och persontransport med aktiviteter och underhallning ombord kan
en regelbunden trafik aret runt upprétthdllas. De hoga kostnaderna ombord kan endast béras
genom att de balanseras av inkomsterna av skattefri forsiljning, vilket inte &r mojligt med
nuvarande lag om tonnageskatt.

En reform av tonnageskattelagen bor beakta den faktiska konkurrenssituationen och
sjofartsstodet 1 de viktigaste ldnderna i Ostersjotrafiken. Sverige utreder for nérvarande
inférande av en tonnageskatt.

I ett reserveringssystem med uppskjuten beskattning ar risken for att stod “spiller 6ver” till
verksamheter som inte 4r sjofartsrelaterade obefintlig®. Reserveringssystemets effekt ar
endast att underlitta investeringar i nya fartyg som forbattrar konkurrenskraften, sékerheten
och miljon.

Den expertrapport om sjofartsstod i vissa betydelsefulla EU-14nder som konsultforetaget
KPMG utfort pé utredningsgruppens uppdrag visar att reserveringssystem inte langre ar
vanliga. Orsaken &r att de flesta tonnageskatteregimer &r fordelaktigare for rederierna genom
att de medfor en betydande skatteldttnad.

Motivet for en fartygsanskaffningskredit genom reservering for Finland 4r att tonnageskatten
inte dr anviandbar med nuvarande utformning. I avvaktan pa en mera genomgripande reform
av tonnageskatten skulle ett temporért reserveringssystem medverka till att modernisera
flottan och ddrmed bidra till att uppfylla gemenskapens malsittning enligt riktlinjerna for
sjofartsstod.

71 Estland betalar rederierna ingen bolagsskatt, vilket kunde betraktas som ett konkurrenssnedvridande statligt
stod.
¥ se EU-kommissionens riktlinjer avsnitt 3.1 sista stycket
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1. Skattestdd och annat stod for rederiverksamhet i for
Finland centrala lander

| det foljande har olika skattesttéd och andra stodformer i olika europeiska lander granskats.
Dessa lander & wur finlandsk synvinkel centrala jamforelseobjekt d& man granskar
motsvarande stéd och incitament i Finland. De lander som granskats & Nederlanderna,
Storbritannien, Irland, Frankrike, Grekland, Sverige, Danmark, Tyskland, Norge, Belgien och
[talien.

2. Tonnagebeskattningen

2.1. Systemetsibruktagande

Grekland & det forsta land som tog i bruk tonnagebeskattning, som tillampats &minstone
from. & 1959. Grekland fornyade sin tonnagebeskattning ar 1975, som sedan har
kompletterats i olika etapper. Tonnagebeskattning togs sedan i bruk i Norge och
Nederlanderna ar 1996, i Tyskland ar 1999, i Storbritannien & 2000, i Danmark ar 2001, i
Belgien & 2002, i Irland och Frankrike ar 2003 samt i Italien ar 2004.

| Finlands togs systemet i bruk ar 2002. Ocksa i Spanien togs tonnagebeskattningen i bruk ar
2002.

Norges system andras fr.o.m. juli 2005. Systemet kommer inte langre att tillampas pa
oljeborrningsplattformer. Dessutom justeras tonnageskattens belopp nedat till 1996 ars niva.

Sverige &r det enda jamforel selandet som inte har tonnageskatt i anvandning. | Sverige har en
utredningsman tillsatts for att utreda huruvida Sverige har orsak att ta tonnageskattesystemet |
bruk. Utredningsmannen avger sin slutrapport i november 2005.

Norge har & 2005 sinkt tonnageskatten sa att den motsvarar andra centrala EU-landers
skatteniva (Danmark, Nederlanderna och Storbritannien). Darutéver har man i Norge tillsatt
en arbetsgrupp, som utreder det nuvarande tonnageskattesystemets och rederibeskattningens
konkurrenskraft. Utredningsarbetet féardigstallsi december 2005.

2.2 Tonnageskattens slutgiltighet och omfattning
2.2.1 Stoédets dlutgiltighet

Tva faktorer paverkar centralt tonnagebeskattningens formanlighet. Viktigast torde vara
huruvida férmanen & dutlig eller om formanen skjuts upp. For det andra paverkas férmanens
storlek av hur tonnageskatteregimen tacker inkomster fran olika funktioner. Med stodets
slutgiltighet forstas att den tonnageskattskyldige inte i ett senare skede péfors beskattning pa
inkomster eller utdelad vinst, som skulle avvika fran allménna beskattningsregler. En central
standpunkt nér detta varderas & huruvida det tonnageskattepliktiga bolaget drabbas av sddan
skatt pa dividendutdelning, som inte skulle drabba den skattskyldige enligt normala regler for
utdelad dividend.



For ala de jamfdrda léanderna forutom Norge & stodet slutligt. | tonnagebeskattningssystemet
& ett rederi befriat fran normal foretagsbeskattning, varvid foretagets skatteanstrangning &r
betydligt 1agre. Med stodets slutgiltighet forstas att stodet inte méaste aterbetalas senare t.ex.
da bolaget utdelar dividend till aktiedgarna. | inget jamforelseland forutom Norge beskattas
dividender inom tonnageskatteregimen annorlunda an inom den normala beskattningen.

I Norges nuvarande tonnageskattesystem &ar stodet inte slutligt, utan man kan tala om en
uppskovsfordel. Den erhdlina fordelen aterfors till beskattning da ett bolag som tillampar
tonnageskatt delar ut dividend till sddana aktiedgare som inte hor till tonnageskattesystemet.
For en dylik dividend som inte har varit foremd fér norma foretagsbeskattning uppgar
skatten till 28 %. Ytterligare kan i det norska systemet et fartyg som ingar i
tonnagebeskattningen inte ha egen arbetskraft, utan denna maste hyras in fran ett foretag som
stér utanfor tonnagebeskattningen.

2.2.2 Hamnver ksamhet

Som utgangspunkt galler tonnagebeskattningen for en sadan inkomst som erhdlls direkt da
fartyget tagits i kommersiellt bruk. En del jdmforelselander utvidgar systemet till att gélla
ocksd hamnverksamhet sasom lastning, lossning, tillfalig lagring i hamnen samt ibland ocksa
terminalverksamhet. Dylika lander & Danmark, Storbritannien och Grekland. For Tysklands,
Belgiens och Itadliens del & det oklat huruvida sidan verksamhet hor il
tonnageskattesystemet.

2.2.3 Tax-freeforsaljning

De flesta lander innefattar i tonnagebeskattningen all forsdljning pa fartygen Nar
konsumtionen av varorna och tjansterna sker ombord. Den s.k. tax-free forsajningen som
avses att konsumeras utanfor fartyget hor inte till tonnagebeskattningen i Danmark, Norge,
Irland och Frankrike.

Storbritannien och Grekland innefattar i tonnagebeskattningen ocksa forsdjning av tax-free
produkter fér konsumtion utanfor fartyget.

| Tyskland, Nederlanderna och Belgien & situationen oklar, eftersom lagstiftaren och
skattemyndigheterna inte har tagit klar stallning i fragan. | Tyskland & uppfattningen den att
tax-free ingdr i tonnagebeskattningen, men dutlig klarhet i fragan har ¢ néatts. |
Nederlanderna och Belgien hor alla inkomster som direkt hor till fartygets verksamhet till
tonnagebeskattningen, och i dessa lander réder inte definitiv sikerhet huruvida tax-free
forsaljning hor till fartygets direkta verksamhet.

| Italien &r fragan huruvida tax-free férsaljning hor till tonnagebeskattningen 6ppen, eftersom
en sarskild férordning kommer att ges om vilka verksamheter som omfattas av systemet.
Forordningen har annu inte avlatits.

2.3 Flaggkrav

Olika landers tonnagebeskattningssystem stéller olika flaggkrav vad gdller de bolag och fartyg
som kan hora till tonnageskattesystemet. Ett tonnageskattesystem helt utan flaggkrav
tillampas nufortiden i Danmark, Norge, Irland, Frankrike och Storbritannien.



| Tyskland forutsétter tonnagebeskattningen att minst 25 % av fartygen registrerats i
hemlandet. Belgien tillampar krav pa EU-flagg. Sedan 30.6.2005 tillampar Nederlanderna
krav pa EU-flagg. Fore detta fanns 6ver huvudtaget inget flaggkrav. | Danmark kommer
troligen snart ett lagforslag att ges, enligt vilken 60 % av inchartrat tonnage maste vara
registrerat i EU. Ocksa i Storbritannien kommer lagen méjligtvis att andras sa att 60 % av
fartygen maste fora EU-flagg. | Grekland maste fartygen fora grekisk flagg.

3. Ovriga for rederier speciella stodformer

Jamforelselanderna Danmark, Norge, Tyskland, Storbritannien, Nederlanderna och Irland
beviljar inget annat stod utver det som ingar i tonnagebeskattningen.

Ovriga latnader géller fall som inte ingér i tonnagebeskattningen eller som inte har valts att
ingdi den skattskyldiges verksamhet.



3.1. Sverige

| Sverige kan ett rederi inte fa skattestoéd som grundar sig pa arbetstagarnas |6nekostnader och
|6nebikostnader. Fragan behandlas narmare i avsnittet om stod som riktar sig till
arbetsgivarens arbetskraftskostnader.

3.2 Frankrike

| Frankrike kan rederier fa l&ttnader i lokal néringsskatt. Lattnaderna kan erhdllas oberoende
av om rederiet tillampar tonnageskatt eller inte.

3.3 Grekland

Bolag vilkas verksamhet hanfor sig till annan verksamhet @n administration, verksamhet,
formedling, goforklaring eller forsakring av passagerarfartyg, kan atnjuta befrielse fran
inkomstskatt sdval som fran indirekta skatter. Fartygens verksamhet maste dock ha
anknytning till internationell gotrafik.

3.4 |talien

Ett rederi i Italien kan fa skattefordel, om fartyget gar i internationell trafik och &r registrerat i
Italien. Harvid & 80 % av inkomsten skattefri. Aterstoden beskattas med normal skattesats
om 33 %. Effektiva skatten blir harigenom 6,6 %. Utover detta kan bolaget fa fullsténdig
befrielse fran lokal skatt.

4. Stod for fartygsanskaffningar

Italien, Norge, Sverige, Grekland, Storbritannien och Irland saknar ett allmant system for stod
av fartygsanskaffningar. | Tyskland beviljar Kreditanstalt fir Wiederaufbau subventionerade
lan. Dessa kan ocksa beviljas till rederier. | Danmark beviljar Skibskreditfond lanegarantier
for fartygsanskaffningar.

| Grekland & fartyg som anskaffas for kommersiellt bruk befriade fran
finanstransfereringsskatter samt mervérdesskatt.

Snabbare avskrivningsregler for fartyg @& majligai Frankrike (40 % av anskaffningskostnader
ar 1), Nederlanderna, Danmark, Storbritannien och Belgien (20 % ar 1, 15 % & 2 samt 10 %
déarefter av den ursprungliga anskaffningskostnaden). | Belgien &r det dessutom mgjligt med
tillaggsavskrivning (30 %).

| Tyskland, Nederlénderna, Belgien och Storbritannien kan forsajningsvinsten goras till en
ateranskaffningsreservation i beskattningen.

| Frankrike &r vinst pa fartygsavyttring skattefri under vissa premisser.



5. Stad till arbetsgivaren for att minska bemannings-
kostnader

| Grekland och Danmark stéds inte arbetsgivarens bemanningskostnader separat.

5.1 Direkt stod

Direkt stod fér bemanningskostnader finns enbart i Norge, dér arbetsgivaren under vissa
premisser ges stod som & en viss procentandel (9-12 %) av de bruttol6ner som arbetsgivaren
betalar.

5.2 Lattnader i sociala kostnader

Lindringar eller befrielse fran social skyddsavgifter forekommer i Norge, Irland, Frankrike och
Italien. | Frankrike & dock den befriade summan beskattningsbar inkomst, eftersom den laggs
till bolagets beskattningsbara resultat. Detta minskar stoddelen i Frankrike. | Italien kan
arbetsgivarna beviljas en rabatt for forsakringspremier. Ytterligare & arbetsgivaren i Italien
helt befriad fran socialskyddsavgifter for de sjoméan som bor i Italien eller ocksa annanstans i
EU ifall italiensk lagstiftning till&ampas fér dem.

| Storbritannien finns inga egentliga |éttnader i arbetsgivarens socialavgifter, men de kan i
praktiken undvikas genom att arbetsavtalen uppréattas med ett utléndskt bolag som handhar
admini strationen.

5.3 Nettol6nesystem

Nettolonesystem eller system med motsvarande utfall anvands i Norge, Nederléanderna,
Belgien och Itdien. Med nettolon forstas ett system dar arbetsgivaren fullfoljer
forskottsinnehdliningarna pa lonen men kan |&a bli att betaa in skatterna till
skattemyndigheterna. | Nederlanderna & férmanen hogst 40 % av §6mannens |nebelopp. |
Tyskland kan arbetsgivaren |&ta bli att betala 40 % av |6nebeloppet till skattemyndigheterna.

Med nettolonesystem forstds i detta sammanhang ett system dér arbetgivaren innehaller
|6neskatt for de |6ner han betalar (forskottsinnehallning), men inte & skyldig att betala den till
beskattaren. | Danmark betyder nettoskattesystemet att goOmanslonerna under vissa
betingelser & befriade fran skatt i Danmark, varvid arbetsgivaren har att betala 16n utan
skattekostnader. De tekniska arrangemangen kan sSdledes variera, liksom de
forskottsinnehdlIningsrater som ingdr. Darfor & nettolonesystemet i olika lander inte helt
jamforbara.

5.4 Sveriges skattestodssystem

| Sverige kan Rederinamnden bevilja rederistod &t en arbetsgivare om ett fartyg sysselsétter
en besdttning och fartyget & registrerat som handelsfartyg (innefattar person- och
varutransporter) samt idkar internationell handel. Stodet baseras pa beséttningens |6ner och pa
de sociala kostnader som l6nerna ger upphov till. Stodet kan fas som skattegottgorelse eller
som direkt avdrag i samfundsskatten. Fordelen minskar sdunda bolagets kommande



samfundsskatt, varvid bemanningskostnaderna kan évervéltras att betalas av skattemottagaren
upp till den gréns som bolaget skulle ha dlagts att betala samfundsskatt pa resultatet. Tekniskt
beviljas fordelen genom en gottgorelse pa foretagets skattekonto, som & ett
skattebetal ningskonto som skattemyndigheterna upprétthaller.

6. Stod som minskar arbetstagarnas |onekostnader

| Tyskland, Frankrike, Belgien och Italien finnsinga stod som paverkar §jomannens |oneskatt.
Ett speciellt |6neskattssystem existerar enbart i Grekland. Déar tillampas en lindrigare
skattesats som &r 6 % for befdl och 3 % for manskapet.

Skatteldttnader for gomansinkomst kan goras i Nederlanderna, Storbritannien, Irland,
Danmark, Norge och Sverige. Avdraget gors fran den skattskyldiges inkomst.

7. Blandbesattning

Blandbesattning &r tilldten i samtliga jamforelselander. De &r tilldtna utan begrénsningar i
Storbritannien och Irland.

| Frankrike maste fartyg med s.k. Keguelen-flagg ha minst 35 % franska beséttningsmén, och
minst tvai befalet maste vara fransman.

| Grekland maste minst 25 % av besittningen vara bosatt i Grekland.

| Nederlanderna maste dminstone kaptenen vara bosatt i Nederlanderna, om fartyget for
hollandsk flagg.

| Norge fér enbart i Norge eller EES-landerna bosatta medborgare fungera som befa for
fartyg som overstiger 250 nettoton.

| Sverige anvands s.k. TAP-avtal som i praktiken majliggor blandbeséttning.

| Tyskland maste kaptenen och ovrigt befal vara tyska eller EU-medborgare, om fartyget for
tysk flagg.

| Danmark maste kaptenen i allménhet vara EU-medborgare.
| Italien maste besittningen bestd av EU-medborgare. Pa fartyg i utlandskt register méaste
minst sex i befdlet vara EU-medborgare. Genom avtal mellan arbetsgivare och arbetstagare

kan Overenskommas att ocksa arbetskraft utanfor EU kan anvandas.

| Belgien maste befélet vara bosattai EU.

8. Stod for 6-cabotage

O-cabotage stods inte allsi Sverige, Tyskland, Nederlanderna, Belgien och Irland. Det stods i
olikaformer i Danmark, Norge, Storbritannien, Grekland, Frankrike och Italien.



| Danmark beviljas inte allmant statsstod, men staten erbjuder erséttning enligt inganget avtal
ifall turtdtheten ar tillrackligt stor. Ocksa andra villkor kan stéllas. Danska staten ber in
offerter fran privata for 6-cabotage.

| Norge kan stod for arbetsgivarens |6nekostnader beviljas ocksa for 6-cabotage.

| Storbritannien beviljas 6-cabotage endast for trafiken mellan skotska fastlandet och skotska
Oar. Stodet ges direkt till farjrederierna.

Grekiska staten beviljar standardstéd som varierar enligt destinationen. Ministeriet definierar
vilka hamnar som ingér i stodet och stodets storlek.

| Frankrike kan man fa stod for utredningar som klargor forutséttningarna for nya kortrutter,
samt stod for att inleda verksamheten. Dessutom kan stod beviljas till sddana foretag som
uppratthaller transportformer som ersétter vagtransporter.

| Italien far fartygsiagare som utfor o-cabotage 25 % lattnad i arbetsgivarens och
arbetstagarens sociaskyddsavgifter for de §oman som & hemmahorande i Italien, eller for
EU-medborgare for vilka italiensk lagstiftning tilldmpas. Detta forutsdtter att fartygen ar
registrerade i Italiens internationella register. Ifall ett dylikt fartyg idkar 6-cabotage hégst sex
ganger per manad eller om varje resa ar langre an 100 sjomil lang, sa & arbetsgivaren helt
befriad fran socialskyddsavgifter.

| den foljande tablan visas ett sammandrag av stodformernai jamforelselanderna. | den sedan
efterfoljande tabellen presenteras stédformernai jamforel selanderna narmare.
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Stor- Neder-
Sverige Danmark Norge Tyskland  Britannien  landerna Grekland Irland Belgien Frankrike Italien
Tonnageskatt
Systemet i bruk Nej Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja
Tillampas sedan &r - 2001 1996 1999 2000 1996 1959 2003 2002 2003 2004
Flaggkrav - Nej Nej 25% 60% EU EU Eget land Nej EU Nej Eget land
inhemsk
Skatteformanens vidd:
Hamnverksamhet - Ja Nej Oklart Ja Nej Ja Nej Oként Nej Oként
Utforséljning av tax-free - Nej Nej Oklart Ja Oklart Ja Nej Okéant Nej Okant
Skatteformanen slutgiltig - Ja Nej Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja Ja
Ovriga speciella
skattesystem
[ Ovr.spec.system for foretag | Ja Nej Nej Nej Nej Nej Ja Nej Ja Ja Ja
Stodsystem for
fartygsanskaffningar
Réntestod Nej Nej Nej Ja Nej Nej Nej Nej Nej Nej Nej
Lanegarantier Nej Ja Nej Ja Nej Nej Nej Nej Nej Nej Nej
Snabbare avskrivningar Nej Ja Nej Nej Nej Ja Nej Nej Ja Ja Nej
Ateranskaffningsreservering Nej Nej Nej Nej Ja Ja Nej Nej Ja Ja Nej
Manskapskostnader,
arbetsgivaren
Direkt stod Nej Nej Ja Nej Nej Nej Nej Nej Nej Nej Nej
Lattnad for soc.sk.avgifter Nej Nej Ja Nej Nej Nej Nej Ja Nej Ja Ja
Nettoldnesystem Ja Ja Ja Ja 40 % Nej Ja Nej Nej Ja Nej Ja
Speciellt skattesystem Ja Nej Nej Nej Nej Nej Nej Nej Nej Nej Nej
Manskapskostnader,
arbetstagaren
Speciellt Ibneskattesystem Nej Ja Nej Nej Nej Ja Ja Nej Nej Nej Nej
Skatteavdrag Ja Ja Ja Nej Ja Ja Nej Ja Nej Nej Nej
Blandbesattning
| Begréansning fér blandbeséttn. | Ja Ja Ja Ja Nej Ja Ja Nej Ja Ja Ja
Stod av 6-cabotage
[ Stodmajlighet | Nej Ja Ja Nej Ja Nej Ja Nej Nej Ja Ja
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Sverige

Danmark

Norge

Tonnageskatt

Sverige har inte tonnageskatt

Sveriges regering har 2004 tillsatt en
utredningsman for att utreda
tonnageskattefragan.
Utredningsresultatet publicerasi
november 2005.

Tonnageskatt har varit i kraft sedan
2001.

For tillampningen av tonnageskatt
stéllsingaregistreringskrav.
(Mgjligtvis avges snart ett lagforslag
som pabjuder att 60 % av inchartrat
tonnage maste varainregistrerat i
EU.)

Systemet tillampas for gofart
(passagerar- och frakttrafik) och
hérmed néra férbunden verksamhet
sasom stuveri- och
terminalverksamhet. Hartill hor ocksa
forsajning av produkter som
konsumeras ombord samt uthyrning
av affarsutrymmen pa fartyget.
Systemet tillampas inte pa forsaljning
ut frén fartyget ("tax-free
forsdljning”) utan dennaliksom
ovriga funktioner hanfor sig till
normal foretagsbeskattning (skatten &r
30 %, foreslas sankastill 28 %).

Tonnageskattesystemet ar slutgiltigt.

Systemet anses vara lyckat och néstan
allaforetag som idkar g6fart hor till

Tonnageskatt har tillampats sedan
1996. Skattesatsen har minskats 2005.
Dessutom har en arbetsgrupp tillsatts
for att utreda systemets
konkurrenskraft. Denna utredning blir
klar i december 2005.

Systemet ar flaggneutralt, d.v.s. det
forutsétter inte norsk flagg.

Systemet tilldmpasinte for produkter
som sdljs ut fran fartyget ("tax-free
forsajning”). Ocksa nettoinkomster
fran finansieringstillgangar star
utanfor systemet. Dessaingar i den
normala foretagsbeskattningen
(skattesats 28 %). Systemet tilldmpas
inte pA hamnfunktioner.

Systemet &r inte en slutgiltig
skatteforman, utan endast en
uppskovsforman.

Efter det att systemet togsi bruk
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Sverige

Danmark

Norge

tonnageskatte-regimen.

besl6t manga foretag anduta sig, men
pa senare & har manga foretag
bedlutat flyttatillbakatill vanlig
beskattning.

620 bolag tillampar systemet. Det
finns inga noggranna uppgifter om det
totala sttdbel oppet.

Ovriga speciella skatte-system for
foretag som idkar g ofart

(Se bemanningskostnader, stéd och
lattnader fOr arbetsgivaren)

Fartygsanskaffningar

Danmarks Skibskreditfond beviljar
|&negarantier.

Framtunga avskrivningar beviljas
fartyg, som understiger 20 bruttoton.

Bemanningskostnader, stéd och
lattnader for arbetsgivaren

Rederinamnden kan bevilja
arbetsgivaren rederistod, om fartyget
sysselsétter en beséttning och fartyget
ar registrerat som handelsfartyg
(person- och varutransporter) och
bedriver internationell handel.
Stodbel oppet motsvarar beloppet for
de sociala avgifter som betalas for
beséttningens |6ner. Fordelen fas
direkt av skattemyndigheternai form
av skattegottgorese d.v.s.

stodbel oppet kan minskas direkt fran
bolagsskatten.

Arbetsgivaren beviljas under vissa
premisser stéd som &r en viss procent
(9-12 %) av de bruttol6ner som
arbetsgivare betalar. Vidare kan
arbetsgivaren under vissa premisser fa
erséttning som motsvarar
arbetsgivarens forskottsinnehdlIning,
socia skyddsavgift och arbetstagarens
social skyddsavgift

(nettol Gneerséttning). Den sistndmnda
ersattningen galler bara manskap i
internationel| farjtrafik och ett
begrénsat antal personer i
oljeproduktionens offshore-
verksamhet .

Bemanningskostnader, st6éd och
lattnader for arbetstagare

| Sverige bosatt arbetstagare som hor
till beséttningen kan fa ett pa
|6neinkomsten baserat
fartygsinkomstavdrag eller ett
speciellt avdrag som dras pa skatten,

Speciellaregler for hur beséttningens
beskattningsbara |6ner skall beréknas.
Dessaregler tilldmpas endast om
fartygen &r registrerade i Danmark
och bruttotonnaget 6verstiger 100. |

Under vissa forutséttningar beviljasi
Norge bosatta §6man fran
arbetsinkomsten ett avdrag som &r
hogst 30 % av netto-inkomsterna och
vars maximibelopp &r ca 9.690€
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Sverige Danmark Norge

om han arbetar pd ett svenskt fartyg | nuvarande regelverk kan besattningen | (80.000 NOK).

eller pa ett utlandskt fartyg som en fa forméaner av nettol Gnesystemet och

svensk arbetsgivare hyr pabareboat- | av extraordinarie avdrag. Stédets totalbelopp a 340 MNOK.

villkor. Det arliga beloppet av
reduktionen pa fartygsinkomsten &r
35.000 SEK fér ingétrafik och 36.000
SEK for langfart. Avdraget pa skatten
& 9.000 SEK i inrikestrafik och
14.000 SEK palangfart.

Blandbeséttning

| Sverige tillampas s.k. TAP-avtalet
(tillfaligt anstélld personal). Under
vissa betingelser mojliggor avtal et
anstéllning av utlandsk besattning for
en paforhand bestamd tidsperiod.

TAP-avtalet tillampas fér §6man som
ar bosatta utanfor Sverige och
speciellt utanfor EU/EES. Systemets
syfte &r att forbéttra
konkurrenskraften for fartyg som
seglar under svensk flagg.

Systemet kan tillampas endast for
fartyg som seglar under svensk flagg.
Passagerarfartyg, bogserbétar och
fartyg som huvudsakligen anvandsi
inhemsk sjofart hor inte till regimen.

Atminstone halften av beséttningen
som hor till systemet bor vara
avlonade enligt det vanliga avtal et
(StorgGavtalet). Resten av
beséttningen kan vara avlnade enligt
TAP-avtaet.

Fartygets kapten bor vara EU-
medborgare. Ifall kaptenen inte &r
dansk bér hans utbildning uppfylla
vissa forutséttningar. Ej
nationalitetskrav for den dvriga
besittningen. Ar 2003 var 31 % av
§0mannen pa danska fartyg icke-
danskar.

Norsk lagstiftning godkanner
blandbeséttning som i praktiken &r
vanligt férekommande.

Norsk lagstiftning stéller speciella
krav pa personer som far arbete pa
norska fartyg.

Om fartyget dverstiger 250 nettoton
kan endast norrmén och EES-
medborgare tjanstgéra som befdl.
Ovriga nationaliteter kan godkannas
pa basen av ansokan.

Ar 2003 var 52 % av dem som
arbetade pa norskregistrerade fartyg
norrman. 84 % av dem som arbetade
pafartygi Norges Internationella
Fartygsregister var icke-norrman.
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Sverige

Danmark

Norge

Stod for 6-cabotage

Danska staten inbegér offerter fran
privata néringslivet for att skota 6-
cabotage. Generellt statsstod beviljas
inte, men staten erbjuder en erséttning
enligt avtal under forutséttning att
avgangstétheten uppfyller vissakrav
etc.

(Mgjlighet till 16nestdd, se stod till
arbetsgivare ovan.)
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Tyskland

Storbritannien

Nederlanderna

Tonnageskatt

Tonnageskatteregimen har varit i bruk
sedan 1999.

Tonnageskatten forutsétter att den
skattskyldige leder verksamheten frén
Tyskland. Dessutom férutsétts att de
utlandsregistrerade fartygens
tonnagestorlek inte & mer an tre ganger
storre @n jamfort med tonnaget som &r
registrerat i Tyskland.

Systemet tillampas for vissafartyg i
utrikestrafik (passagerar- och
frakttransporter) och hdrmed forbundna
funktioner. T.ex. fartygsforsajning
anses vara en verksamhet som néra
andluter sig till transportverksamhet.
Varuférsdjning ut fran fartyget ("tax-
free forsdjning”) verkar horatill
systemet, men detta &r inte helt klart.
Ovriga funktioner som ndra ansluter sig
till transportverksamheten tillhor
normal foretagsbeskattning
(sammanlagda skattesatsen i medeltal
ca 38,7 %).

Skattefordelen fran
tonnagebeskattningen ar dlutlig.

Det finns inte noggranna uppgifter om
hur manga foretag som ingdr i systemet.

Tonnagebeskattningen har varit i bruk
sedan & 2000 (grundar sig pa det
nederldndska systemet).

Systemet géller ocksa fartyg under
bekvamlighetsflagg, men

mal séttningen & att harmonisera med
Unionens riktlinjer C(2004)43, som
fastdar att 60 % av fartygen maste
vara under EU-flagg.

Systemet |&mpar sig i princip for al
dagsinkomster (bl.a. tax-free
forsajning av alkohol, parfym och
tobak, men inte lyxartiklar). Ocksa
stuveri och tillfallig lagring ingar.
Ovrig verksamhet ligger inom normal
foretagsbeskattning (skattesats 30 %).

Skatteforman som fas via
tonnageskatten &r slutlig.

Efter Gvergangen till tonnageskatt har
antalet i Storbritannien registrerade
fartyg vuxit med 250 %, medan de

Tonnageskatteregimen har varit i bruk
sedan ar 1996.

Systemet tillampas efter 30.6.2005
endast for fartyg registrerade under
EU-flagg (fore dettainget flaggkrav).

Regimen tillampas for inkomster fran
fartygstrafik och darmed direkt
angluten verksamhet (inkl. forséaljning
av fastighet som anvants for
verksamheten). Tilldmpningen for
forsaljning ut fran fartygen ("tax-free
forsdljning”) &r oklar p.g.a brist pa
klararegler. Ovrig verksamhet ingdr i
normal foretagsbeskattning (skattesats
27-31,5 %).

Skattefordel fran
tonnagebeskattningen ar dlutlig.

Inga exakta uppgifter om hur manga
foretag som hor till regimen.
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Tyskland

Storbritannien

Nederlanderna

existerande fartygen har férdubblats.
Systemet innefattade ar 2004 71
fOretag som &gde 758 fartyg.

Ovriga speciella skattesystem for
foretag som bedriver g 6fart

Fartygsanskaffningar

Kreditanstalt fur Wiederaufbau beviljar
subventionerade |aneupplagg som
ocksa kan beviljastill rederier.

Allmén &teranskaffningsreservering i
beskattningen mojlig i samband med
fartygsoverl atel se.

Allman méjlighet att géra
ateranskaffningsreservering i
beskattningen.

Mdjlighet till forcerad
avskrivningstakt vid
fartygsanskaffningar. Dessutom kan
bolag som kunde horatill
tonnageskatteregimen men inte har
ansokt att fa komma med, géra
tillfalliga avskrivningar (hogst 20 %
av avskrivningsbasen).

Allman dteranskaffningsreservering i
beskattningen & mojlig i samband
med fartygs-Overlatelse.

Bemanningskostnader, stéd och
lattnader for arbetsgivaren

Pa eget fartyg eller fartyg pa bareboat
kan arbetsgivare behdlla 40 % av den
|6neskatt som innehdllits fran

g O6mannens |6ner. Forutsdttningar &r
bl.a att fartyget for tysk flagg och
opererar i internationell trafik.

Arbetsgivarens sociala kostnader kan i
praktiken undvikas genom att
arbetsavtal tecknas med utlandskt
bolag, som skéter administrationen av
avtalen.

Arbetsgivaren &r beréttigad till att
redovisareducerad skatt palon.
Formanen uppgdr till hogst 40 % av
§6mannens |6ner. Formanen beviljas
endast om fartyget for hollandsk

flagg.

Bemanningskostnader, stéd och
lattnader for arbetstagaren

| Storbritannien bosatt
besattningsmediem kan fa avdrag for
g6inkomster. Avdraget betyder i
praktiken att [6neinkomster inte alls &
beskattningsbar i Storbritannien till
den del arbetsuppgifterna utforts
utanfor landet.

Arbetstagare som arbetar mera dn 180
dagar pafartyg far draav 4 euro per
dag som tillbringats ombord.

Blandbeséttning

Blandbeséttning & majlig. For

Blandbesttning &r tillten utan

Blandbeséttningar &r tillatna. For
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Tyskland

Storbritannien

Nederlanderna

kaptenen och dvrigt befédl krévs
medborgarskap i Tyskland eller EU nér
det & fraga om fartyg som gar under

tysk flagg.

Blandbeséttning anvands allmént.
Storsta delen av tyska fartyg for
frammande flagg.

begransningar.

fartyg under hollandsk flagg méaste
&tminstone kaptenen vara bosatt i
Nederlanderna.

Stod for 6-cabotage

Storbritannien stdder 6-cabotage i
nagon man inom ramen for
Gemenskapens bestammel ser. Stod
beviljas endast i Skottland for trafik
mellan skotska fastlandet och skotska
Oar. Stodet ges direkt at
farjtrafikidkaren.
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Grekland

Irland

Belgien

Tonnageskatt

Tonnageskattesystemet &r i bruk sedan
& 1959. Nuvarande tonnageskattel ag
stiftades 1975.

Regimen gdller fartyg under grekisk
flagg som anvénds kommersidllt.

Systemet tillampas for allainkomster
frén fartyg i kommersiell trafik, inkl.
varuforsaljning oberoende av
konsumtionsplats ("tax-free
forsdljning”) och forsdljning av
tjanster.Ovrig verksamhet hor till
normal foretagsbeskattning. Systemet
innefattar ocksdinkomster fran
hamnverksamhet.

Skatteforman fran tonnagebeskattning
ar dutlig.

Tonnagebeskattning har varit i bruk
fr.o.m. ar 2003.

Tonnageskatteregi men forutsétter inte
att fartygen &r registrerade pa Irland.

Systemet tillampas painkomster fran
passagerar- och varutrafik samt for
forsajning av produkter som
konsumeras ombord. Det tillampas
inte pa produkter som sdljs ut fran
fartyget ("tax-free forsdljning”) utan
dessa liksom ocksa évriga funktioner
hor till normal foretagsbeskattning
(skettesats 12,5 %).

Skatteforman fran
tonnagebeskattningen ar slutlig.

Det enda offentliga aktiebolag pa
Irland som bedriver fartygstrafik
har andlutit sig till systemet.
Regimen har ocksai Ovrigt tagitsi
allmént bruk.

Tonnageskatteregimen har varit i bruk
sedan ar 2002.

Regimen tillampas for fartyg under
EU-flagg.

Systemet tillampas for inkomst frén
passagerar- och frakttrafik, ovriga
inkomster fran fartyg i direkt
internationel| trafik samt for inkomst
frén utforskning av naturresurser. Det
ar osdkert om systemet kan tillampas
t.ex. paforsdjning av produkter ut
frén fartyget ("tax-free forsdjning”)
eller pa hamnverksamhet.

Skatteforman fran
tonnagebeskattningen ar slutlig.

Det finnsinga uppgifter om
tonnageskattens omfattning.

Ovriga speciella skattesystem for
foretag som bedriver gtfart

Befrielse fran inkomstskatt och
indirekta skatter. Befrielsen tillampas
pa utlandska rederier som har filial i
Grekland samt grekiska bolag
(undantaget passagerarfartyg) vilkas
verksamhet begransas till fartygs
management, verksamhet, formedling,
hyra, §0skadeutredning eller
forsakring. Fartygen kan ga under
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Grekland

Irland

Belgien

grekisk eller annan flagg. Deras
verksamhet maste ansluta sig till
internationel| trafik.

Fartygsanskaffningar

Fartyg som anskaffas for kommersiellt
bruk &r befriade fran
finanstransfereringsskatt och
mervéardesskatt.

Inget generellt stodsystem.
Trafikidkare p ol 6nsamma rutter
stéds inom ramen for ett allmant
trafikstod (bl.a. for glesbebyggda Gar).
Det finns inte publicerade uppgifter
om stddets omfattning och inriktning.

De rederier som inte atnjuter
tonnageskatt kan gora forcerade
avskrivningar (20%, 15% under de
forsta dren och darefter 10%) samt
tillaggsavskrivningar (30%) pa
fartygens anskaffningskostnader.

Man kan erhdllal&tnad i
registreringskostnaderna for
|anei nteckningen (0,5-1,0% av
inteckningsbeloppet) for fartyg i
gotrafik.

Ateranskaffningsreservering i
beskattningen & majlig i samband
med fartygsoverltel se.

Besattningskostnader, stéd och
lattnader for arbetsgivaren

Arbetsgivarens social skyddsavgifter
(10,75% av 10nebel oppet) kan
aterbetalas till arbetsgivaren

Arbetsgivaren kan |1&ta bli att betala
den |6neskatt som innehalls for
arbetstagarna.

Beséttningskostnader, stéd och
lattnader for arbetstagaren

For befd tillampas 6 % och for
beséttningen 3 % inkomstskatt (normal
inkomstskatt kan uppgatill t.o.m. 40
%).

Arbetstagare som arbetat minst 161
dagar pa on far gora ett avdrag om
6.349 euro per &r.

Blandbeséttning

Av beséttningen maste minst 25 %
vara bosatt i Grekland. Andelen
inhyrd utléndsk beséttning kan
varierai enlighet med ministeriets
beslut.

Blandbeséttning &r vanligt
forekommande.

Blandbeséttning godkanns utan
begransningar. Bland-besattningar
anvands almant.

Befalet méste vara bosatt inom EU.

Stod for 6-cabotage

Staten beviljar ett standardbelopp vars
storlek beror pa destinationen.
Ministeriet definierar vilka hamnar som
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Grekland

Irland

Belgien

ingdr i stodet och stodets storlek.
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Frankrike

Italien

Tonnageskatt

Tonnageskatten har varit i bruk sedan ar 2003.

Systemet tillampas ocksa pa fartyg som seglar under
bekvamlighetsflagg.

Systemet tillampas for verksamhet av fartyg i direkt
kommersiellt bruk. Det tillampas inte for produkter
som sdljs ut fran fartyget ("tax-free forsdljning”), utan
dessa samt annan verksamhet hér till normal
samfundsbeskattning (skattesatser 33,83 eller
34,43%). Systemet innefattar inte heller inkomster
fran hamnverksamhet.

Skattefordelen fran tonnagebeskattning &r slutlig.
Hittills saknas noggrannare uppgifter om hur manga

foretag som &r andutnatill systemet. Skattestodet
berdknas uppgatill 9 MEUR under forsta aret.

Tonnageskatteregimen har varit i bruk fran ar 2004.

Systemet tillampas pa fartyg som registreratsi Italien
(International Register).

Systemet tillampas pa verksamhet som direkt anknyter sig
till fartygstrafik. Harutover tillampas det for
kompletterande och anslutande verksamhet som nérmare
definierasi ministeriets forordning. Forordningen har annu
inte avltits, varfor det inte & kant om tonnageskatt skall
tillampas pa produkter som sdljs ut fran fartyget ("tax-free
forsdljning”). Ovrig verksamhet &r underkastad normal
foretagsbeskattning (skattesats 33 %).

Skatteforman som fas fran tonnagebeskattningen & dutlig.

Det finns &nnu inte noggranna uppgifter om hur manga
fOretag som innefattas av systemet.

Ovriga sir skilda beskattningssystem
for gdfarten

L&ttnader i néringsbeskattning for bolag som idkar
transport och for rederier. Léttnaden i
néringsbeskattningen kan vara betydande for
foretagen.

Om fartyget anvandsi internationell trafik och &r
registrerat under italiensk flagg, s & 80 % av inkomsten
skattefri. P4 dterstoden (20 %) betalas skatt enligt normal
33 % skattesats. Dessutom beviljas total skattefrihet fran
lokal skatt.

Fartygsanskaffningar

Majlighet till storaavskrivningar i beskattningen
(t.o.m. 40 % av fartygets anskaffningsutgifter forsta
aret) dd man nyttjar en ekonomisk koncern.

Harutover &r fartygs overl atel sevinst skattefri under
sarskilda betingel ser.

For att fatillgang till stod for fartygskop behovs det
franska finansministerietstillstand. Tillstand har t.o.m.
juli 2004 beviljats for 119 fartyg (231 ansokningar)
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Frankrike

Italien

som motsvarar 4.6 MEUR investeringar.

Besattningskostnader, stéd och
lattnader for arbetstagare

Arbetsgivaren kan helt eller delvis befrias fran
socialskyddsavgifter, da verksamheten konkurrerar i
internationel | trafik och fartyget &r registrerat under
fransk flagg. Den befriade avgiften 1aggstill
arbetsgivarens skattepliktiga inkomst.

1)

Om fartyget seglarei internationell trafik och har
registreratsi det internationellaitalienska registret:

1) beviljas skattel &ttnad, som motsvarar kallskatt som
innehdlls fran §6mannens |6n (d.v.s. kallskatt behdver inte
erlaggas),

2) beviljas rabatt pa forsakringspremier,

3) arbetsgivaren & helt befriad fran att erlagga
arbetsgivarens och arbetstagarens socid skyddsavgifter for
de g6mans del, som & hemmahérandei Italien eller EU
och for vilkaitaliensk lagstiftning tillampas.

Arbetsgivarna & befriade fran att betala vissa
forsakringspremier.

Besattningskostnader, stéd och
lattnader for arbetstagare

Blandbeséttning

S.k. Kerguelen-flagg anvands for fartyg registrerade i
Franska Polynesiens och Franska Antarktis (French
Austral Land and French Antarctic Registry).
Forutsdttning for att tillampa systemet ar att 35 % av
sémannen & fransman och att minst tva av befélet &r
fransmén.

| praktiken seglar 45 % av de franska fartygen under
Kerguelen-flagg och den representerar 90 % av totala
tonnaget.

Blandbeséttning &r tilldten. Paitalienska fartyg bor
beséttningen vara EU-medborgare. Pafartyg infort i
utlandskt register maste befalet innefatta minst 6 EU-
medborgare. Pa basen av avtal mellan arbetsgivare och
arbetstagare &r det ocksa majligt att nyttja arbetskraft
utanfor EU.

Stod for 6-cabotage

Det & mojligt att fa stod for utredningar som beddmer
forutséttningarna att forverkliga nya korta g orutter
samt att stoda igangkorandet av dessa rutter.

Y tterligare kan stod ges for sddana féretag som
forverkligar transportformer som ersétter
landsvégstrafik.

Redare som bedriver 6-cabotage erhdller 25%-ig lattnad pa
arbetsgivarens och arbetstagarens social skyddskostnader
for de §6man som & hemmahodrandei Italien eller EU och
for vilkaitaliensk lagstiftning géller. Detta forutsatter att
fartygen &r registreradei Italiens internationella register.

Om fartyg som registreratsi ovannamnda register idkar 6-
cabotage hogst sex ganger per manad eller om varje resa &r
minst 100 5omil, sd & arbetsgivaren helt befriad fran
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Frankrike

Italien

betalning av social skyddsavgifter.




