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Sammanfattning

Magisteruppsats inom foretagsekonomi, externredovisning, Handelshdgskolan vid Goteborgs
Universitet hostterminen 2006.

Forfattare: Sofia Eliason, Anders Ljungblom och Martina Ragnarsson.

Titel: Fartygsavskrivningar - En undersokning av hur svenska onoterade rederier véljer att
gora avskrivningar pa sina fartyg.

Bakgrund och problem: Rederindringen &r en betydelsefull bransch i Sverige och
tillsammans med dess kringnaringar sysselsatter den cirka 18 000 personer. De senaste aren
har rederindringen haft en gynnsam utveckling och fartyg kan ses som de enskilt viktigaste
tillgangarna i ett rederi. Varderingen av fartyg styrs i svenska onoterade bolag av tva
rekommendationer BFNAR 2001:3 och RR 12. Dessa anger att tillgdngen skall skrivas av
under dess nyttjandeperiod. En annan rekommendation ar skriven av Sveriges Redareférening
dar det anges att ett fartyg skall skrivas av pa 25 ar och forsiktighetsprincipen skall gélla. Den
svenska fartygsflottan innehaller manga olika sorters fartyg som har olika
anvandningsomraden, exempelvis farjor och tankfartyg. Detta resonemang har resulterat i
fragorna: Hur valjer svenska onoterade rederier att gora avskrivningar pa sina fartyg? Hur
beddms avskrivningstiden, restvdarde och avskrivningsmetod for dessa fartyg och vad
paverkar dessa redovisningsval?

Syfte: Syftet med uppsatsen &r att utforska hur svenska onoterade rederier valjer att gora
avskrivningar pa sina fartyg genom att undersoka hur avskrivningstid, avskrivningsmetod och
restvarde bestams samt de underliggande faktorer som paverkar rederiernas redovisningsval.

Avgransningar: | uppsatsen undersoks svenska onoterade rederier. Endast
redovisningsmassiga avskrivningarna har tagits i beaktande och inte de skattemassiga.

Metod: En statistisk undersokning av onoterade rederiers arsredovisningar och intervjuer med
aktorer inom branschen har genomforts, vilka tillsammans med litteratur om rederibranschen
och redovisningsval har bidragit till att problemfragan kan besvaras.

Analys och slutsats: Analyskapitlet behandlar hur rederierna skriver av fartyg utifran
problemformuleringens tva underfragor. Analysen leder fram till en slutsats som visar att det i
svenska onoterade rederier finns en stor spridning av avskrivningstider med en trend mot
kortare avskrivningstider dn den av Sveriges Redareférening rekommenderade
avskrivningstiden pa 25 ar. Redovisningen av avskrivningar pa fartyg paverkas i forsta hand
av kreditgivare och lastagare samt av rederiagarnas och foretagsledningarnas vilja att behalla
det intjanade kapitalet i foretaget. Denna paverkan kan resultera i att rederierna inte handlar i
enlighet med de géllande redovisningsrekommendationerna och i dessa fall kan
avskrivningarnas rattvisande bild ifragaséattas.

Forslag till vidare forskning: Undersokningen visar att det finns intressenter och faktorer
som paverkar rederiernas val av redovisningsmetoder. Det skulle vara intressant att djupare
undersoka i hur stor utstrackning dessa faktorer paverkar rederiernas redovisning, vilken av
intressenterna som har storst paverkan och vilka konsekvenser denna paverkan har for
rederiernas redovisning.



Forord

Forfattarna vill tacka respondenterna, redare, revisorer och kreditgivare, for deras deltagande i
undersokningen samt for intressanta svar och diskussioner. Intervjuerna har skapat ett
vasentligt komplement till den 6vriga delen av uppsatsen.

Vidare vill vi rikta ett stort tack till Per A. Sjoberger, direktor inom naringspolitik pa Sveriges
Redareférening, da han nar helst vi hort av oss tagit sig tid och givit vardefulla synpunkter pa
och resonemang kring uppsatsens utformning.

Till sist vill vi tacka handledarna Anna Karin Pettersson och Jan Marton for visat engagemang
och for givande forslag och diskussioner under uppsatsens gang.

Goteborg, den 12 januari 2007

Sofia Eliason Anders Ljungblom Martina Ragnarsson




Ordlista

Bulk

Oemballerad fartygslast, t.ex. kol, malm och spannmal.

Driftsekonomi

Innebar att rederier amorterar och skriver av sina fartyg sa fort som
mojligt for att pa sikt skapa lagre driftskostnader.

Driftskostnad

Alla kostnader som ar att hanfora direkt till fartygets drift, t.ex.
kostnader for besattning, teknisk drift, forsakringar, underhall och
reparation.

Dodvikt (DwT)

Vikten av den last, bunker och 16s utrustning som fartyget formar
bara.

Fartyg Ett fartyg ar en storre sjogaende farkost. For att registreras som ett
fartyg i det svenska sjofartsregistret skall fartyget inneha en langd
Over 12 meter och bredd 6ver 4 meter.

Frivarde Forsaljningsvarde minus resterande skulder pa fartyget.

Klassningsséllskap

Oberoende organisation som kontrollerar fartygs sédkerhet och
kvalitet mot saval egna som nationella myndigheters regler.

Rederi

Ett foretag som bedriver handelssjofart.

Ropax fartyg

Férjor som kombinerar ro-ro-fartygens lastkapacitet med farjornas
passagerarutrymmen.

Roll On Roll Off
(ro-ro)

Lastning och lossning genom att lasten kores ombord via en eller
flera ramper i fartygets andskepp eller sidor.

Sjofartskluster

Utgors av rederindringen och dess kringnéaringar, exempelvis hamn-
och stuveritjanster och varv.

Skeppsmaklare Fristiende ombud som férmedlar last och/eller fartygsutrymme
samt kdp och forsaljning av fartyg.

Skrotvarde Fartygets varde vid skrotning som baseras pa fartygets stalvarde.

Tonnage Tonnage = dréktighet. Ett fartygs dréktighet &r ett sortslost
jamforelsetal for fartygs storlek. Bruttodraktighet anger fartygets
storlek och bygger pa fartygets totala inneslutna rymd.
Bruttotonnaget betdcknas gt (gross tonnage).

Tonnageskatt Under ett tonnageskattesystem beraknas en teoretisk vinst pa

grundval av antalet fartyg och deras storlek och denna teoretiska
vinst beskattas sedan med normal bolagsskatt.




Trampfrakt

Ej tidtabellsbunden befraktning. Fartyg hyrs for enstaka resor eller
pa kortare tidsbefraktning.

Kéllor: Nya Sjofartens Bok 2006 (2005), Nationalencyklopedin (2006) och uppsatsens text.
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Fartygsavskrivningar
En understkning av hur svenska onoterade rederier valjer att gora avskrivningar pa sina fartyg

1. Inledning

Inledningen ger en introduktion till sjcfartsnaringen och de fragestallningar kring fartyg och
deras vardering som ar specifika for svenska onoterade rederier. Diskussionen mynnar i
uppsatsens problemformulering. Vidare beskrivs uppsatsens syfte samt de begransningar som
gjorts i undersokningen.

1.1 Bakgrund

Den stora internationaliseringen i varlden har bidragit till 6kad handel mellan och inom
varldens stora regioner. Detta har gett ett omfattande uppsving for sjofartsnaringen. Sjofarten,
vilken ar en traditionell och mycket gammal bransch, har under det senaste arhundradet
utvecklats kraftigt och okat stort i betydelse. Branschen har alltid verkat pa internationella
marknader och varit extremt geografiskt rorlig, vilket har gett sjofarten en mojlighet att véxa i
takt med den 6kade internationaliseringen. D&remot &r sj0fartsnéringen en kéanslig marknad
déar sjofartspolitiska och ekonomiska aspekter spelar stor roll. Exempelvis kan
handelsbarridrer paverka sjofartsnaringen och likasda andra ekonomiska handelser som
oljekrisen pa 1970-talet, vilken kraftigt minskade branschens omséttning (Palmberg,
Johansson & Karlsson, 2006).

| Sverige har sjofartsnaringen historiskt sett, men aven idag en dominerande roll pa grund av
landets geografiska lage och dess stora beroende av utrikeshandel. Over 90 procent av all
export och import i Sverige, matt i vikt, fraktas pa lastfartyg eller farjor (Sjofartsverket,
2006). Ar 2003 berédknades att cirka 520 féretag med 27 000 anstallda var verksamma inom
den svenska traditionella sjofartsndringen som inkluderar rederier, agenturer, hamnar, varv
och underleverantorsforetag (Statens offentliga utredningar, 2006). Majoriteten av de svenska
rederierna ar onoterade bolag och endast ett fatal bolag &r noterade pa Stockholmsborsen (
OMX Group, 2006). Den svenska rederibranschens totala omsattning ar 2004 motsvarade
nastan 33 miljarder kronor (Palmberg m.fl., 2006). Branschen har under de senaste fem aren
haft en gynnsam utveckling. Idag har en anpassning till marknaden gjort att den svenska
handelsflottan till stor del bestar av tankfartyg, samtidigt som Sverige ocksa ar framtradande
inom farjesjofart med véarldens storsta féarjerederi, Stena AB. Utvecklingsmdjligheterna inom
den svenska maritima sektorn beror till stor del pa hur dess konkurrenskraft star sig mot andra
lander. Konkurrenskraften beror bland annat pa hur pass valutvecklade de regionala
sjofartsklustren ar, till exempel omraden kring Goteborg, Stockholm och Helsingborg
(Palmberg m.fl., 2006).

De olika fartygen har stor betydelse for rederiets framgangar. Det ar mycket viktigt att
inhandla ratt fartyg vid ratt tidpunkt for att 6verleva da det sker stora prisfluktuationer pa
transportpriserna, vilket direkt paverkar priserna pa fartygsmarknaden. En investering i ett
fartyg inbegriper dessutom extremt stora summor pengar (HOwing, Johansson & Polesie,
1995). Dessa stora tillgangar paverkar rederiernas redovisning, bade vid inkopstillfallet och
under hela tillgangens nyttjandeperiod. Vidare innehar fartygen en central plats i foretagens
balansrakning som en tillgangspost och dess belaning i manga fall en stor skuldpost.

Varderingen av fartyg, vilka klassas som materiella anlaggningstillgangar, styrs i svenska
onoterade bolag av tva rekommendationer, Bokforingsnamndens allméanna rad 2001:3
(BFNAR 2001:3) och Redovisningsradets rekommendation 12 (RR 12). FAR:s Vagledning
(2006) rader ocksa att en rattvisande bild av foretaget, samt bland annat beaktande av
forsiktighetsprincipen skall inga vid vardering och redovisning. Enligt BFNAR 2001:3 skall
en materiell anlaggningstillgdng vérderas och redovisas i balansrakningen utefter
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anskaffningsvardet. Sedan skall den skrivas av, alltsa kostnadsforas, under foretagets
beraknade nyttjandeperiod av tillgdngen. Detta &ar i enlighet med RR 12 som ocksa
rekommenderar att tillgadngens anskaffningsvarde skall redovisas i balansrakningen och
skrivas av under dess nyttjandeperiod. Grundforutsattningarna &r desamma for de tva
rekommendationerna (BNFAR 2001:3, RR 12).

Som tidigare beskrivits klassificeras fartyg som en materiell anlaggningstillgang, vilken ar da
nyttjandeperioden och avskrivningstiden for denna tillgang? Enligt en rekommendation fran
Sveriges Redareférening' utgiven &r 1994 bor fartyg skrivas av under max 25 A&r.
Avskrivningen skall ske linjart under fartygets ekonomiska livslangd och
forsiktighetsprincipen skall galla. Den svenska fartygsflottan innehaller manga olika sorters
fartyg, dock finns det endast en branschrekommendation for hur dessa tillgangar skall
vérderas (Sveriges Redareforening, 1994).

Vid kontakt med Per A. Sjoberger, direktdr inom naringspolitik vid Sveriges Redareférening,
fordes diskussioner huruvida rederier foljer dess rekommendation géllande avskrivningstid.
Resonemanget gjorde oss intresserade av @mnesomradet och efterforskningar visade att det
finns fa diskussioner i litteraturen kring avskrivningar pa materiella anlaggningstillgangar.
Avsaknaden av tidigare litteratur och diskussionen kring Sveriges Redareforenings
rekommendation om avskrivningar pa fartyg framhaver ett outforskat och intressant
forskningsomrade.

1.2 Problemdiskussion

Ar det mojligt att generalisera en avskrivningstid vid vardering av fartyg, vilka &r enorma
tillgangar for foretagen? En isbrytande oljetanker i Ostersjon skiljer sig mycket fran en
bilfarja som trafikerar strackan Goteborg — Fredrikshamn. Fartygen verkar inom olika
naringar, sasom oljebranschen och turistnaringen. De spridda anvandningsomradena gor att
man kan ifragasatta huruvida avskrivningstiden for fartygen kan vara densamma, vissa fartyg
bor rimligtvis ha en kortare avskrivningstid &n 25 ar medan andra kan ha en betydligt langre.

Vad paverkar foretagens redovisningsval vid vérdering av fartyg? Vardering av en tillgangs
nyttjandeperiod och restvarde innehaller bedomningar, vilka inverkar pa foretagens finansiella
rapporter. Exempelvis ger en kort avskrivningstid stora kostnader tidigt, vilket ger lagre
resultat, medan en langre avskrivningstid sprider kostnaderna ¢ver en langre period (Howing
m.fl., 1995, Forsberg, 2001).

Det finns flera teorier kring foretags redovisningsval. | dessa kartlaggs olika faktorer och
aktorer som skulle kunna paverka foretag vid deras val av redovisningsmetod. Som exempel
pa dessa faktorer kan namnas politiska beslut, foretagets ekonomiska stallning, interna och
externa intressenter (Watts och Zimmerman, 1986, Ljungdahl, 1999). Man kan fraga sig vilka
faktorer och aktorer som paverkar rederiernas redovisningsval vid varderingen av fartyg och
deras avskrivningstid. Da en stor summa finansiella medel maste avsattas vid en
fartygsinvestering har kreditgivare ofta en nyckelroll (Citron, 1995). Detta faktum skulle
kunna tala for att kreditgivaren genom sina asikter och uttalanden ocksa kan paverka
rederiernas val av redovisningsmetod. Finns det nagra andra aktorer och faktorer som ocksa

! Sveriges Redareftrening &r en branschorganisation for svensk sjofartsnaring och representerar svenska rederier
med verksamhet G6ver hela varlden. Foreningens Overgripande och viktigaste uppgift ar att skapa sd goda
konkurrensvillkor som mojligt for svenska rederier. Till hjalp for medlemsforetagen i arbetet med att skapa goda
forutsattningar for naringen har riktlinjer tagits fram inom olika omraden, sdsom miljo och teknik (Sveriges
Redareforening, 2006).
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har en avgorande roll for ett rederis fortlevnad och darmed ocksa kan paverka rederiers
redovisningsval?

Om de svenska rederierna foljer rekommendationen fran Sveriges Redareférening, med en
avskrivningstid for fartyg pa max 25 ar kan det ifragasattas om de da redovisar i enlighet med
BFNAR 2001:3 och RR 12, de géllande redovisningsrekommendationerna. Dessa anger att
tillgangen skall skrivas av under den tid som den forvantas bli utnyttjad i foretaget och om
denna nyttjandeperiod inte motsvarar 25 ar kan den rattvisande bilden i redovisningen
ifragasattas. Det finns manga olika incitament for foretag att valja olika redovisningsmetoder
(Ljungdahl, 1999). Vilka faktorer paverkar de svenska rederiernas vardering och redovisning
av fartyg? Manga olika perspektiv finns vid vérdering av fartyg och dessa kan paverka
redovisningen i olika stor utstrackning.

1.3 Problemformulering

Problemdiskussionen har belyst flera olika perspektiv pa vardering av fartyg i svenska
onoterade rederier. De fragor som har vackts i denna diskussion resulterar i uppsatsens
problemformulering:

Hur véljer svenska onoterade rederier att géra avskrivningar pa fartyg?

For att besvara denna huvudfraga fokuserar uppsatsen pa foljande tva underfragor, vilka
belyser de olika aspekterna av varderingsproblematiken.

= Hur beddémer svenska onoterade rederier avskrivningstid, restvarde och
avskrivningsmetod for sina fartyg?
= Vad paverkar rederiernas val av redovisningsmetod vid varderingen av fartyg?

1.4 Syfte

Syftet med uppsatsen &r att utforska hur svenska onoterade rederier valjer att gora
avskrivningar pa sina fartyg genom att undersoka hur avskrivningstid, avskrivningsmetod och
restvarde bestams. For att vidare besvara problemformuleringen dmnar uppsatsen ocksa
beskriva och analysera de underliggande faktorer som paverkar rederiernas redovisningsval.

1.5 Begransningar

Uppsatsen har begransats till att endast analysera svenska onoterade rederier. Detta beror pa
att regleringen for de fa noterade rederierna skiljer sig markant fran den reglering for
onoterade foretag i Sverige som baseras pa rekommendationer fran Bokforingsnamnden
(BFN) och Redovisningsradet (RR). En ytterligare begransning har skett genom urvalet av
bolag. Populationen utgjordes av tva listor. | den ena tillats det lagsta vardet pa de totala
tillgangarna vara 40 miljoner kronor, vilket gav 69 traffar. Den andra listan utgjordes av de 75
storsta rederierna sett till omséattning. Fran dessa listor valdes 42 foretag.

| Sverige skiljer sig de skattemassiga avskrivningarna ofta fran de redovisningsméassiga
avskrivningarna. Detta da foretag skattemassigt vill skriva av tillgangar sa fort som mojligt i
syfte att minska skattekostnaderna. | rederier ar korta skattemassiga avskrivningstider vanliga
och dessa aterspeglar inte den nyttjandeperiod som man bedomer att fartyget har. Da
uppsatsen dmnar undersbka hur rederierna gor redovisningsméssiga beddémningar och vad
som kan paverka dessa ar den darfor begransad till att undersdka redovisningsmassiga
avskrivningar.
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Enligt BFNAR 2001:3 och RR 12 kan viktiga delar i vissa tillgdngar behéva ersattas
regelbundet och om de har en annan nyttjandeperiod an tillgangen i Gvrigt bor de redovisas
och skrivas av som separata enheter. Forfaringssattet kallas for komponentavskrivning och ar
en forhallandevis ny redovisningsmetod inom svensk reglering®. Vid genomgéngen av de 42
foretagen i undersokningen har det visat sig att inget rederi valt att redovisa enligt denna
metod. Komponentavskrivning ar en metod som skulle kunna appliceras pa fartyg. Da
rederierna ej valt att anvanda detta forfaringssatt analyseras ej komponentavskrivningar i
uppsatsen.

2 Begreppet infordes i svensk reglering vid utformandet av RR 12 Materiella anlaggningstillgéngar och har
tillampats for bokslut avseende rakenskapsar paborjade fran och med den 1 januari 2001 (RR 12).
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2. Metod

For att uppsatsen skall anses som vetenskaplig bor dess undersokning och genomférande
utforligt beskrivas sa att den kan ifragasattas (Eriksson & Wiedersheim-Paul, 2006). Kapitlet
innehaller darfor en ingaende redogorelse for hur uppsatsen konstruerats och vilken kunskap
den bygger pa. Forst aterges den forskningsansats som valts och sedan beskrivs och kritiseras
forskningsmetoderna ingaende och hur valet av metod har inverkat pa uppsatsens reliabilitet
och validitet.

2.1 Forskningsansats

Da denna uppsats syftar till att undersoka hur svenska onoterade rederier valjer att gora
avskrivningar pa sina fartyg har ett angreppssatt valts som undersoker, studerar samt forsoker
tolka den information som anvands. Detta bendmns inom forskningen som en hermeneutisk
ansats, dar malet ar att undersoka och forsoka forsta forskningsomradet samt att tolka det fran
ett helhetsperspektiv (Lundahl & Skarvad, 1992). Forskarnas subjektivitet, forforstaelsen samt
de tidigare personliga kunskaperna och erfarenheterna, ses som en tillgang och inte som ett
hinder i arbetet att tolka och forsta undersokningens syfte (Patel & Davidson, 2003). Patel &
Davidson (2003) bendmner denna undersdkningsmetod som en hermeneutisk spiral dar text,
tolkning, forstaelse och ny textproduktion, ny tolkning och forstaelse ar delar av ett konstant
utvecklande av undersokningens helhetsbild. Uppsatsen drar fordel av férfattarnas
forforstaelse och deras utvecklande av forstaelsen i enlighet med den hermeneutiska spiralen
for att undersoka, tolka och forsta hur rederier skriver av sina fartyg.

Uppsatsen undersoker hur rederier skriver av sina fartyg samt vad som paverkar deras beslut
vid redovisningen av fartyg. FOr att besvara problemformuleringen har en statistisk
undersokning av onoterade rederiers arsredovisningar samt intervjuer med aktorer inom
branschen genomforts. Darmed anvénds bade en kvantitativ och en kvalitativ ansats for att pa
basta satt analysera problemfragan. Holme & Solvang (1997) anger de kvalitativa och
kvantitativa metoderna som tva olika angreppssatt vid samhallsvetenskapliga undersokningar.
Den storsta skillnaden mellan kvantitativa och kvalitativa metoder &r hur siffror och statistik
paverkar undersokningen. | den kvantitativa metoden anvands mycket sifferinformation for att
konstruera statistiska analyser. Det ar en standardiserad och formaliserad metod som
presenterar generell information. | motsats till detta har den kvalitativa metoden inte till syfte
att formalisera information, utan skapar istallet en djupare forstaelse for forskningsomradet
(Holme & Solvang, 1997).

2.2 Reliabilitet och validitet

| syfte att skriva en trovardig och dandamalsenlig uppsats har reliabilitet och validitet beaktats
genom hela undersokningsprocessen. Det &r viktigt att uppsatsen undersoker det den avser att
undersoka och dérmed har hog validitet. Samtidigt &r det lika viktigt att genomfora
undersokningen pa ett tillforlitligt satt och darmed skapa en hog reliabilitet (Patel &
Davidson, 2003). Ett metodologiskt dilemma kan framtrada da en kvalitativ ansats skapar hdg
validitet och en kvantitativ ansats skapar hog reliabilitet (Holme & Solvang, 1997). Detta &r
ett av argumenten varfor uppsatsen har bade en kvalitativ och en kvantitativ ansats.

En undersdkning har en hdg reliabilitet om den ger samma resultat oberoende av vem som
genomfor undersdkningen anser Eriksson & Wiedersheim-Paul (2006) och Lundahl &
Skarvad (1992). Reliabilitet harstammar fran den kvantitativa metodologin och mater hur pass
standardiserad en studie ar. Darfor ar det svart att applicera reliabilitet pa en kvalitativ
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undersékning (Trost, 2005). Patel & Davidson (2003) menar da att det ar viktigt att hoja
reliabiliteten s mycket som mojligt, vilket har gjorts i uppsatsen genom att till exempel tva
intervjuare har nérvarat vid intervjuerna och att de flesta av dem har spelats in.

Matinstrument sasom statistiska undersokningar och intervjuer ar oanvandbara om de anvéands
pa fel satt, alltsa ar reliabilitet nodvéandigt for att skapa god validitet (Lundahl & Skérvad,
1992). Validiteten definierar ett matinstruments formaga att mata det som det avser att mata
(Eriksson & Wiedersheim-Paul, 2006, Lundahl & Ské&rvad, 1992). Lundahl och Skarvad
(1992) beskriver tva ansatser av validitet; inre och yttre. Den inre validiteten kontrollerar
Overensstimmelsen mellan begrepp och de matbara definitionerna. | uppsatsen har
definitioner sasom rederi och fartyg darfor varit viktiga att verifiera. Den yttre validiteten
beskriver Gverensstdmmelsen mellan det métvdarde som skapas av anvéndandet av
definitionen och verkligheten. Till exempel bor kontrolleras att urvalet i den kvantitativa
undersékningen av rederiers arsredovisningar ar fullgott (Eriksson & Wiedersheim-Paul,
2006). Slutligen anser Patel & Davidson (2003) att en uppsats har en god validitet om ldsaren
kan bilda sig en egen uppfattning av uppsatsens trovérdighet, vilket kan bendmnas som
kommunikativ validitet. En god kommunikativ validitet aterskapas i detta metodkapitel dar de
olika arbetsstegen beskrivs noggrant.

2.3 Referensram

For att skapa en djupare forstaelse for uppsatsens @mne har en grundlig analys av amnets
referensram tillfort uppsatsen fakta om rederibranschen och de specifika fragestallningar som
diskuteras i rederierna, samt Sveriges radande redovisningsrekommendationer gallande
materiella  anlaggningstillgangar och  avskrivningar.  Dessutom  presenteras  en
sammanstallning av de faktorer som kan paverka foretags val av redovisningsmetoder. Detta
for att analysera de underliggande incitament som styr vérderingen av ett rederis fartyg.
Informationen har hamtats framst fran redovisningslagar och rekommendationer, tidskrifter
och bocker fran Handelshogskolans bibliotek samt fran branschrelaterade kallor. De
vetenskapliga kéllorna har funnits genom Fdretagsekonomiska institutionen samt genom
databaser som Business Source Premier och Emerald Insight, dar sékord som /positive/
accounting theory och accounting choice har anvants. Dessa vetenskapliga kallor utgors av
artiklar, uppsatser och avhandlingar. Det redogors &ven for icke vetenskapliga kéllor i
uppsatsen. Reliabiliteten i dessa texter kan ifragasattas, dock ses de som ett komplement till
de dvriga kallorna. Patel & Davidson (2003) anser att valet av dokument skall skapa en sa
fullstandig bild som mojligt for att uppsatsens problem skall belysas ur fler &n en synvinkel,
vilket kan ses som ett argument for att dven icke vetenskapliga artiklar behandlas.

Vissa artiklar och bocker, vilka ar producerade under 1980-tal och tidigt 1990-tal, kan anses
som gammalmodiga och da ha en brist pa validitet. Dessa artiklar och bocker ar dock
ursprungliga kallor till en mycket omdiskuterad redovisningsteori, vilken sétter sina spar i
redovisningsforskningen an idag. Samtidigt diskuteras och kompletteras de &aldre kallorna av
mer aktuella artiklar och bocker. Darfor kan det dven argumenteras for att dessa kallor bidrar
till en bredare analys av amnet och att en mer fullgod helhetsbild presenteras.

2.4 Empirisk data

Empirisk vetenskap grundas pa observationer av verkligheten (Patel & Davidson, 2003). Det
empiriska kapitlet bestar av en kvantitativ och en kvalitativ undersokning. | den forstnamnda
kartlaggs den avskrivningstid for fartyg som svenska onoterade rederier anger i
arsredovisningarna. Den kvalitativa delen av empirin presenterar intervjuer med nagra utvalda
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foretag aktiva i rederibranschen. Undersokningarnas tillvagagangssatt beskrivs och analyseras
i de kommande tva sektionerna.

2.4.1 Kvantitativ ansats

Om uppsatsens problemformulering vill ha svar pa fragan hur, skall statistiska bearbetnings-
och analysmetoder anvandas (Patel & Davidson, 2003). Da problemfragan lyder Hur valjer
svenska onoterade rederier att gora avskrivningar pa fartyg? kommer darfér en kvantitativ
form av undersokning genomforas for att svara pa fragan. En omfattande genomgang av
svenska onoterade rederiers arsredovisningar har gjorts for att producera en lista 6ver vissa
speciella faktorer sasom avskrivningstid, fartygstyp och 6vrig information. Inom Gvrig
information specificeras exempelvis om bolag angett olika avskrivningstider for olika
fartygstyper. Dessa data har hamtats fran rederiernas senast tillgangliga arsredovisningar,
vilka finns samlade i databasen Affarsdata. | den kvantitativa studien har information utefter
samma faktorer sokts i alla rederiernas arsredovisningar, vilket har gett underskningen en
hdg reliabilitet. Resonemanget stéds av Trost (2005) som hédvdar att en undersékning skall ha
en hog grad av standardisering och se likadan ut for varje objekt for att genomsyras av god
reliabilitet.

Det statistiska urvalet av svenska onoterade rederier har gjorts utifran tva populationer.
Genom databasen Market Manager togs en lista fram med svenska rederier som ar aktiebolag,
har totala tillgdngar Over 40 miljoner svenska kronor samt ingar i SNI (Svensk
Naringsgrensindelning) i gruppen 6110, vilken &r Statistiska Centralbyrans branschindelning.
Denna sokning resulterade i 69 traffar. En annan lista med de 75 storsta rederierna sett till
omséttning togs fram av Per A. Sjoberger, direktor inom naringspolitik pa Sveriges
Redarefdrening. Per A. Sjobergers kélla till denna lista var en uppdaterad kartldggning av alla
svenska foretag med rederiverksamhet enligt sina respektive bolagsordningar.
Kartlaggningen, "MM-branschrapport”, gjordes och utgavs av Svenska Market Management
Partner AB, Uppsala Universitet. Enligt Patel och Davidson (2003) skall ett kvantitativt urval
goras utifran en forteckning av alla individer i populationen for att ge en fullgod bild av
verkligheten och darmed sakerstalla en god validitet. Det kan ifragasattas om urvalet i denna
uppsats ger en fullgod bild av verkligheten, da det har grundats pa variablerna omséttning och
totala tillgangar. Dessa variabler har varit nddvandiga i syfte att kartlagga de bolag som ager
fartyg och ar verksamma inom sjofartsnaringen. Samma rederier har i manga fall funnits pa
bada listorna, vilket talar for att den population som uppsatsen @mnar undersoka har kartlagts.
De tva listorna har sedan analyserats och rederier som ar noterade, ar dotterbolag som tillhor
noterade moderbolag, ar dotterbolag till utomeuropeisk moder eller inte innehar nagra fartyg
har gallrats bort. Slutligen representerades urvalet av 42 stycken rederier som undersokningen
har baserats pa. Da hansyn har tagits till tva olika listor, baserade pa olika variabler och ett
urval fran dessa listor sedan har gjorts anses urvalet till den kvantitativa undersékningen ha en
hdg validitet.

Sammanstéliningen av den information som framtagits med hjalp av listan med de 42
foretagen har resulterat i ett antal diagram. Alla rederiers angivna avskrivningstider har
avrundats till heltal. Cirka en tredjedel av rederierna har angett ett intervall for
avskrivningstiden. For att dessa foretag skall kunna representeras pa ett tydligt satt i
diagrammen har en enda avskrivningstid for varje rederi faststallts. Avskrivningstiden &r
baserad pa en utrakning av ingdende ackumulerade anskaffningsvarden for fartyg dividerat
med arets avskrivningar pa fartyg for att tydliggora den avskrivningstid som de redovisade
siffrorna anger. De ingaende ackumulerade anskaffningsvérdena har justerats for de handelser
som skett under aret. | de fall dar till exempel forsaljningar och/eller inkop av fartyg har skett
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paverkar detta de ingaende ackumulerade anskaffningsvardena. Dock har dessa summor
dividerats med tva innan de beaktats i syfte att ge en genomsnittlig paverkan. Om ett fartyg
exempelvis kops in i december skrivs det endast av med en manad under det aktuella aret.
Déarfor ar det inte rattvisande om hela dess redovisade anskaffningsvarde finns med i
berakningen om bara en manad har paverkat avskrivningen och inte ett helt ar. Eftersom det
inte finns beskrivet i arsredovisningarna nar handelser under aret har skett, ger ett
genomsnittligt varde den bésta uppskattningen av det varde som skall inga i de ackumulerade
anskaffningsvardena for fartyg.

| vissa fall har berdkningen av avskrivningstiden hamnat utanfor det intervall rederiet har
angett i arsredovisningarna. Detta kan bero pa att foretaget innehar fartyg som redan ar helt
avskrivna och da finns vardet med i de ackumulerade anskaffningsvéardena. En annan orsak
kan vara att handelserna under aret som forsaljning och inkop har skett mycket tidigt eller sent
varfor det genomsnittliga vardet inte 6verensstimmer med verkligheten. | dessa fall har den
avskrivningstid i intervallet valts som ligger narmast berdkningens avskrivningstid. Det kan
ifragasattas om undersokningen ger ett resultat som avspeglar verkligheten da vissa av de
uppskattningar och berékningar som har gjorts kan generera métfel, vilket inverkar negativt
pa undersokningens validitet. | valet av undersokningsmetod har dock en stravan funnits att
presentera de avskrivningstider som &r narmast verkligheten, varfor exempelvis alltid en siffra
inom det angivna intervallet for avskrivningar har valts. Darfor anses undersokningen ha
tillracklig validitet for att visa generella monster for avskrivningstider pa fartyg.

Resultaten i den kvantitativa undersokningen har delats in i undergrupper utifran fartygstyp
for att mojliggora en jamforelse av avskrivningstider mellan de olika fartygstyperna. Vissa
rederier innehar flera fartygstyper men specificerar inte om avskrivningstiderna for de olika
typerna skiljer sig at. | dessa fall har avskrivningstiden som angivits presenterats i alla de
aktuella fartygskategorierna. Detta innebéar ett problem i de fall da rederierna har angivit
avskrivningstider i intervall. Som beskrivits ovan har vi da réaknat ut en genomsnittlig
avskrivningstid och det ar ej sakert om denna tid exakt motsvarar avskrivningstiden for
respektive fartygstyp. Det ar dock endast ett fatal avskrivningstider som berdrs av denna
problematik.

Da urvalet endast bestar av 42 foretag representeras vissa fartygsgrupper, sasom
passagerarfartyg, av ett litet antal rederier. Det kan ifragasattas huruvida urvalet inom dessa
fartygskategorier avspeglar verkligheten. Emellertid styrks tillforlitligheten i undergrupperna
av att det totala urvalet anses ha en hog validitet, bland annat pa grund av att det baserats pa
tva olika populationer som tidigare beskrivits.

For att kunna gora en jamforelse mellan rederiers storlek pa skulder i forhallande till
tillgangar och deras avskrivningstider har foretagen i undersokningens urval delats in i tva
grupper med ett gransvarde vid 0,7, vilket presenteras i diagram sju. Da undersokningen
endast syftar till att se om det finns nagon korrelation mellan avskrivningstiders langd och hur
stor kvoten mellan skulder och tillgangar &r, anser vi att det ej har nagon betydelse exakt var
gransvardet satts. Istallet ar det viktiga att fa ett lika stort antal rederier i de bada grupperna
for att stérka undersokningens validitet.

Flera av de rederier som ingdr i urvalet dger begagnade fartyg. Det finns inga tydliga
angivelser i arsredovisningarna om hur manga dessa ar eller om avskrivningstiden da ar
annorlunda. Rederier med begagnade fartyg uppskattar rimligtvis en kortare avskrivningstid
an vid vardering av ett nytt fartyg, vilket kan ge en trend till generellt sett Kkortare



Fartygsavskrivningar
En understkning av hur svenska onoterade rederier valjer att gora avskrivningar pa sina fartyg

avskrivningstider i undersokningen. De begagnade fartygen bidrar till att validiteten i den
kvantitativa undersékningen forsamras.

2.4.2 Kvalitativ ansats

Kvalitativt inriktad forskning karaktariseras i manga fall av verbala analysmetoder sasom
intervjuer, vilka skall anvandas om uppsatsen vill ha svar pa till exempel vilka de
underliggande ménstren &r (Patel & Davidson, 2003). Den kvalitativa undersékning ar da val
motiverad eftersom den syftar till att finna de underliggande mdnstren i den kvantitativa
undersokningen i enlighet med uppsatsens andra underfraga: Vad paverkar rederiernas val av
redovisningsmetod vid varderingen av fartyg?

Som tidigare namnts bestar den kvalitativa ansatsen i uppsatsen av intervjuundersokningar.
Den nara kontakt som uppstar i en intervjusituation skapar & ena sidan fértroende och
forstéelse mellan intervjuare och intervjuperson. A andra sidan kan den néra kontakten leda
till forutbestamda forvantningar, dar intervjupersonen svarar sa som han/hon tror att det
forvantas. Da undersokningen har genomforts av studenter, vilka inte anses ha lika stor
kunskap som till exempel professorer, bidrar detta till en Oppnare och mer avspénd
intervjuperson som ger friare och mer sanningsenliga svar (Holme & Solvang, 1997).

2.4.2.1 Val av intervjupersoner

Valet av intervjupersoner baseras pa idén att sa manga olika synvinklar som majligt inom
uppsatsens fragestallning bor analyseras for att skapa en sa bred helhetshild som mgijligt.
Darfor har olika aktérer inom rederibranschen intervjuats. Tva rederier har valts ut, Rederi
AB Nordship och Osterstroms Rederi AB, da de har jamforelsevis korta avskrivningstider pa
sina fartyg. For att fa en djupare inblick i de externa intressenter som skulle kunna paverka
rederiernas redovisningsval har &ven andra aktorer intervjuats. Tva kreditgivare pa
Skeppshypotekskassan har intervjuats for att analysera om och hur banker, som &r sa
betydelsefulla for rederiernas kop av fartyg, paverkar redovisningen. Vidare har tva revisorer,
fran Ohrlings PricewaterhouseCoopers och Svensk Revision, som arbetar med rederier
intervjuats for att visa deras syn pa vardering av fartyg samt deras forhallande till och
eventuella paverkan pa rederier. Dessa olika intervjuer har gett det helhetsperspektiv som ar
viktigt i en hermeneutisk ansats (Lundahl & Skérvad, 1992).

2.4.2.2 Intervjuerna

Intervjuerna har utforts vid besok eller via telefon. Besoksintervjuer &r sérskilt effektiva for
att skapa fortroende och i denna situation &r det ocksa lattast att stalla komplicerade fragor,
vilket bland annat beror pa att kontoret ar den plats dar den intervjuade kanner sig trygg
(Trost, 2005). Samtidigt kan fordel dras av studerandet av kroppsspraket. Telefonintervjuer ar
ett effektivt intervjusatt som ocksa ger mojligheter till foljdfragor. Daremot kan bada
intervjusatten skapa sa kallade intervjueffekter, dar intervjuaren omedvetet kan paverka
intervjupersonen med sina egna asikter (Eriksson & Wiedersheim-Paul, 2006). Detta har
tagits i beaktande under intervjuerna och ledande fragor har undvikits. Intervjuerna med
kreditgivare och revisorer har genomforts pa respektive foretags kontor medan intervjuerna
med rederierna har skett via telefon pa grund av att foretagen ar belagna pa andra orter i
landet.

Det ar viktigt att forbereda sig vél infor intervjuerna genom att bland annat kontrollera att
problemomradet har tackts in vél av frageomradena och underfragorna. Behovs alla fragor?
Gar de att missuppfatta? Detta ar viktiga fragor att ta stallning till innan intervjun ager rum
(Patel & Davidson, 2003). Alla tre uppsatsforfattarna diskuterade och skrev tillsammans ner
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materialet till var och en av intervjuerna for att pa basta satt anvanda ett s genomtankt och
passande material som majligt for att sakerstalla validiteten. Varje intervjutillfalle har ocksa
anpassats till intervjupersonen i syfte att skapa en sa god validitet som majligt. Graden av
standardisering ar lag, vilket ar i enlighet med den kvalitativa intervjumetoden, da fragorna
inte ar de samma for alla intervjupersonerna (Trost, 2005). Patel & Davidson (2003) papekar
daremot att om en jamforelse skall kunna goras mellan de olika intervjuerna bor dessa
intervjuer ha en viss grad av standardisering. | uppsatsen har de bada rederiernas svar samt de
bada revisorernas svar jamforts varfor en hogre grad av standardisering har anvants for dessa
intervjuer.

| varje intervju har 6ppna fragor anvants for att frambringa sa mycket information som
mojligt. Holme & Solvang (1997) foresprakar detta tillvdgagangssatt och menar att
intervjuaren skall konstruera en lista med olika omraden som bér berdras. Intervjuaren kan
sedan under intervjun formulera fragorna allt eftersom det passar in i diskussionen. Denna
metod kan illustrera nya perspektiv som inte tagits i beaktande tidigare. Nar det har varit
nodvandigt har fler fragor inom frageomradet stallts for att fa svar, vilket ar i enlighet med
den ostrukturerade metod som den kvalitativa intervjun karaktariseras av. Forskaren tillats da
anta en viss grad av flexibilitet for att anamma de nya idéerna som uppkommer (Ryan,
Scapens & Theobold, 2002). En negativ aspekt med detta kan vara att intervjupersonen ger ett
mycket omfattande svar som inte fokuserar pa intervjuomradet och jamforelsen mellan
intervjuerna kan minska (Jacobsen, 1993). Majligheten till jamforelse anses dock vara god, da
de intervjuer som har jamforts haft fragor med en higre grad av standardisering. Oppna fragor
skapar samtidigt en hog validitet, da intervjupersonerna kan forma svaren med egna ord
(Jacobsen, 1993), vilket talar for anvandandet av sadana fragor. Enkla och raka fragor samt
undvikandet av negationer bidrar till en god intervju (Trost, 2005), vilket har tagits i
beaktande vid producerandet av fragorna och frageomradena. Patel & Davidson (2003) anser
det viktigt att inleda intervjun med neutrala fragor som till exempel en fraga om
intervjupersonens bakgrund. Den sa kallade “tratt-tekniken”, dar man bérjar med stora 6ppna
fragor och sedan staller mer specifika fragor, har anvants. Denna metod anses motiverande
och aktiverande for intervjupersonen (Patel & Davidson, 2003).

Intervjuerna varade max en timme och en introduktion till &mnet skickades ut i forvag via e-
mail for att ge intervjupersonerna en inblick i intervjuomradet. E-mailet inneh6ll uppsatsens
problemformulering samt omradet for diskussionen under intervjun. De exakta frageomradena
och fragorna sandes inte ut i forvag pa grund av att det kan orsaka vissa nackdelar (Jacobsen,
1993). Till exempel hade intervjupersonerna kunnat forbereda exakta svar, vilket gor att
spontaniteten gar forlorad och att arliga svar inte alltid ges. Intervjupersonerna fick ta del av
problemformuleringen fére intervjun och darmed hade de mojlighet att forbereda sig till viss
del. Forfarandet anses dock vara rattfardigat eftersom manga respondenter efterfragade en
presentation av dmnet och det dessutom anses rattvist att introducera intervjupersonerna i
amnet (Trost, 2005).

Tva intervjuare har narvarat vid varje intervjutillfalle. Detta for att sakerstalla bade reliabilitet
och validitet genom att vara lyhérd och uppmérksam (Patel & Davidson, 2003). Om inte
intervjuarna ar vana ar det ett gott stod att vara tva da de kompletterar varandra. Samtidigt
forefaller det artigt att representeras av tva personer vid foretagsbesok (Trost, 2005). Alla
intervjuer har spelats in, forutom den med revisor Bo Forsang da han avbojde. Inspelning av
intervjuerna fungerar som ett verktyg for att pa ett tillforlitligt sétt spara intervjupersonernas
asikter samtidigt som intervjuarna kan slappna av mer och koncentrera sig pa intervjun. Detta
har ocksa gjort det mojligt att lyssna pa det inspelade bandet i efterhand vid sammanstallandet
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av intervjun for att kontrollera vissa pastaenden och nyanser. Intervjupersoner kan kanna sig
obekvama i situationen att bli inspelade vilket kan paverka kvaliteten pa intervjun (Trost,
2005). De intervjupersoner som har spelats in har dock godként inspelningen och en diskret
dator har anvants vid inspelandet, vilket paverkat omgivningen sa lite som mojligt. Darfor har
vi upplevt att intervjupersonerna har ként sig bekvama i situationen.

2.4.2.3 Bearbetning och sammanstéllning av intervjuerna

Det ar fordelaktigt att paborja analysen av intervjun sa fort som mojligt efter intervjutillfallet
da informationen &r farsk i minnet (Patel & Davidson, 2003). Detta har ocksa gjorts i arbetet
med uppsatsen da varje intervju har bearbetats de narmaste dagarna efter att den genomfordes.
Patel & Davidson (2003) havdar ocksa att det inte finns nagon bestamd metod for hur
bearbetningen av en kvalitativ studie skall ga till, forutom att det skall vara latt for lasaren att
folja processen. Sammanstallningen av informationen fran intervjuerna har gjorts utifran de
intervjuanteckningar som forts. Vid osdkerhet i vad som sagts kontrollerades detta med det
inspelade materialet for att ge en korrekt bild av intervjupersonernas svar och asikter och detta
har Okat reliabiliteten. Endast de delar som varit relevanta for uppsatsen har sammanstéllts,
vilket &r i enlighet med Jacobsen (1993). Efter detta arbete sdndes alla sammanstéliningar ut
via e-mail till intervjupersonerna sa att de kunde bekrafta innehallet och i vissa fall andra
nagot missforstand (Holme & Solvang, 1997). Det éar viktigt att understryka att
intervjupersonerna endast kunde korrigera missforstand. Denna kontroll ger en hog reliabilitet
till informationen. De fem intervjuerna har slutligen sammanstallts i tematiska omraden
utifran uppsatsens tva underfragor for att overskadligt beskriva den information som har
framkommit. Dessa omraden aterspeglas ocksa i analysen av de teoretiska och empiriska
resultaten.
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3. Referensram

Referensramen syftar till att ge en Oversikt av sjofartsndringen och den svenska
rederinaringen. Har redogors ocksa for de lagar och rekommendationer som styr
redovisningen av fartyg. Slutligen beskrivs teorier som amnar ge en bild av de olika
incitament som skulle kunna paverka rederiers val av redovisningsmetod vid varderingen av
fartyg.

3.1 Sjofartsnaringen

Sjofartsnaringen ar en mycket internationell naring, med manga olika sorters fartyg amnade
for olika sorters befraktning. | Sverige har rederinaringen haft en stor roll under manga ar och
i skrivande stund (hostterminen 2006) har de svenska rederierna generellt sett en mycket god
I6nsamhet (Palmberg m.fl., 2006). De foljande sektionerna beskriver sjofartsndringen i stort
samt ger mer ingaende information om den svenska rederinaringen.

3.1.1 Sjofartsnaringen och dess utveckling

Sjofartsnaringen ar varldens mest internationella verksamhet da den &r i standig rorelse 6ver
hela jordens yta. Fartyg kan registreras, foretag etableras och beséttningar rekryteras var som
helst i vérlden (Nya Sjofartens Bok 2006, 2005). Fartygsflottan &r stor, over 40 000
transportfartyg fraktar huvudsakligen gods och/eller passagerare varlden over. Naringen &r
ocksa en utpraglad natverksbransch, dar hamnar och handels- och sj6fartsrutter utgor kluster i
det fysiska natverket (Palmberg m.fl., 2006). Exempel pa kringnaringar i de svenska
sjofartsklustren & hamn- och stuveritjanster, skeppsmaklare, lotsning, isbrytning, varvtjanster
och utbildning inom sjofartsomradet.

Frakter pa vatten blir ett allt mer attraktivt transportmedel och fordelarna med sjétransporter
ar manga. Bland annat kan namnas att sjofarten ar billig, fartygen har stor lastkapacitet, haven
erbjuder fria fardvégar, den har en nast intill perfekt marknad och ett fartyg kan operera och
ses som en tillgang dver hela varlden. Daremot ar det ett relativt sett langsamt transportmedel
(HO6wing m.fl., 1995). Férutom de redan ndmnda fordelarna &r sjéburna transporter dessutom
energieffektiva, vilket ger lagre fraktkostnader samtidigt som de ger en lag miljépaverkan per
fraktat ton. Innovationer sasom containern har ocksa paverkat sjotransporternas attraktivitet
(Nya Sjofartens Bok 2006, 2005).

Under 1900-talets andra halft har tillvaxten i de internationella sjotransporterna skett i tva
vagor. Fluktuationerna har gett stora variationer i sjofartens betydelse for Sverige och landets
ekonomi (Palmberg m.fl., 2006). Fran och med 1960-talet till och med mitten av 1970-talet
och fran mitten av 1980-talet fram till idag Okade sjotransporterna kraftigt. Den stora
oljekrisen under 1970-talet fororsakade en kraftig nedgang i sjotransporterna. Nedgangen
skapade ett stort Overskott av kapacitet fram till delar av 1990-talet, vilket tydligt avspeglas i
den svenska néringens utveckling. Den svenska handelsflottan var som storst i mitten av
1970-talet for att sedan minska kraftigt i omfattning och sedan 1990-talet motsvara knappt 0,3
procent av varldshandelsflottan. Sedan 1983 till 2005 ses en kontinuerlig tillvaxt inom
naringen och sjotransportarbetet har 6kat med drygt 100 procent. Tillvaxtfaktorer &r
fraktmangd, transportarbete och vardet p& den sjdburna handeln (Palmberg m.fl., 2006). Ar
2003 beréknades att cirka 520 foretag med 27 000 anstallda var verksamma inom den svenska
traditionella sjofartsndringen som inkluderar rederier, agenturer, hamnar, varv och
underleverantorsforetag (Statens offentliga utredningar, 2006).
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Idag fraktar sjofartsnaringen mest lagvardigt gods da cirka 90 procent ar jordbruksprodukter,
ramaterial, energiprodukter som olja, oljeprodukter och energikol (Nya Sjofartens Bok 2006,
2005). Varldshandelsflottan domineras av tank- och bulkfartyg som framst fraktar det n&mnda
ravaru- och massagodset (Palmberg m.fl., 2006). Mer an 90 procent av Sveriges export och
import gar pa lastfartyg eller farjor (Statens offentliga utredningar, 2006) och Sveriges
rederier anses vara mycket konkurrenskraftiga inom just férjetrafik, ro-ro-trafik och
tankertrafik. Dessa naringar har utvecklats pa grund av att de givit stordrifts- och
specialiseringsfordelar. De svenska rederierna ar framst inriktade pa internationell sjofart
inom Europa (Statens offentliga utredningar, 2006, Palmberg m.fl., 2006). Eftersom den
storsta tillvaxten nu sker i lander som Kina och Indien pastar Palmberg m.fl. (2006) att
utvecklingen de narmsta 10-15 aren kommer att innebara en fortsatt europeisk integration i
kombination med en expansion till andra marknader.

Konkurrensen pa flera av sjofartsnaringens marknader ar hard, det galler exempelvis
tankmarknaden. Priserna ar mycket kansliga och paverkas av mycket sma forandringar i utbud
och efterfragan. Marknaden influeras ocksa av naturkatastrofer, konjunkturvaxlingar,
handelspolitik, krig, valutaférandringar samt av internationell och nationell politik. Ofta &r det
de ovantade hindelserna som provar tanksjofartens flexibilitet. Aven fartygets kvalitet, storlek
och position avgér mojligheterna till att skriva avtal om fraktuppdrag (Héwing m.fl., 1995).
Sedan 1990-talet arbetar Europeiska Unionen aktivt for att sjofartsndringen skall vara
konkurrenskraftig i Europa. Europeiska kommissionen star bakom statliga stod till
sjotransporter. Samma organ presenterade ocksa 1996 en vit bok for sjofartspolitik dar
utveckling inom internationell konkurrenskraft, ¢ppna marknader, sund konkurrens och
sakerhet sags som sarskilt viktiga (Statens offentliga utredningar, 2006).

Rederindringen matte liten politisk forstaelse for sin verksamhet och dess forutséttningar
under den sista delen av 1900-talet, vilket forsémrade dess konkurrenskraft. Sjofartsnéringens
aktorer bidrog till viss del till att det fanns en liten politisk forstaelse for naringen, da de inte
spred information i samhéllet om sjéfartsnaringen och dess betydelse for Sverige (Nilsson,
2006). Sedan slutet av 1990-talet har det skett en rejal forandring inom sjofartsnaringen. De
olika parterna inom naringen har gatt samman i olika projekt, samtidigt som svensk
sjofartspolitik har borjat folja EU:s villkor for att konkurrensanpassa svensk sjofart. Da en
okad internationell konkurrens inom sjofartsnaringen har utvecklats de senaste aren har en
statlig utredning om tonnageskatt utforts i syfte att 6ka konkurrenskraften. Utredningen
resulterade i ett forslag till ett inférande av tonnageskatt med verkan fran 2005 (Palmberg
m.fl., 2006).

Tonnageskattesystemet skulle ge rederierna likartade villkor pa flera omraden. Till exempel
skulle internationella véarderingsinstitut lattare kunna véardera ett tonnagebeskattat svenskt
rederi och systemet skulle ocksa forbattra rederiernas mojlighet att képa och sélja fartyg
(Statens offentliga utredningar, 2006:106). Ett eventuellt inférande skulle dessutom ge redare
ett incitament att aterregistrera sina fartyg under nationell flagg (Statens offentliga
utredningar, 2006), vilket skulle gynna den svenska rederindringen. Den svenska
sjofartsnaringens konkurrenskraft ar ocksa beroende av hur pass valutvecklade de regionala
maritima klustren &r. Stora kluster med breda nétverk har goda forutsattningar for att
utvecklas och skapa nya innovationer och déarmed stidrka sin konkurrenskraft.
Sjofartsnéringens konkurrenskraftighet gentemot andra lander kommer att vara avgoérande for
de framtida utvecklingsmojligheterna inom den svenska maritima sektorn (Palmberg m.fl.,
2006).
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3.1.2 Den svenska rederinaringen

Den svenska rederibranschen domineras av ett fatal stora rederier, samtidigt som det ar 2001
ocksa fanns fler an 600 mindre rederier registrerade i landet (Statens offentliga utredningar,
2006). Rederibranschens totala omséttning ar 2004 motsvarade nastan 33 miljarder kronor,
medan balansomslutningen (fartygen) var 63 miljarder kronor (Palmberg m.fl., 2006:10). De
svenska rederierna finns koncentrerade i kluster saval geografiskt som foretagsmassigt. De
huvudsakliga och storsta sjOfartsregionerna &r de kring Goteborg, Stockholm och
Helsingborg. Géteborg ar det klart storsta och mest diversifierade maritima klustret i Sverige.
Hér finns néstan hélften av de 15 storsta rederierna lokaliserade och dven merparten av
landets sma- och medelstora kluster av rederier pa till exempel 6arna Tjorn och Dons6
(Palmberg m.fl., 2006).

Den svenska handelsflottan kan beskrivas pa olika satt. Till exempel kan man utga ifran vilket
land fartygen &r registrerade i samt olika angivelser for dodvikt och bruttotonnage. Likasa kan
fartyg som dr registrerade utomlands men dgs av ett svenskt foretag raknas med. Nya
Sjofartens Bok 2006 (2005) anser att den svenska handelsflottan bestar av tva delar: Den
svenskregistrerade flottan och den utlandsregistrerade flottan. Den svenskflaggade
handelsflottan innefattar fartyg som &r registrerade i det svenska fartygsregistret och har ett
bruttotonnage 6ver 300 gt. De utlandska handelsfartygen ingar i flottan om de &gs av rederier
eller personer som bor i eller har stark koppling till Sverige. Ar 2005 bestod den
svenskkontrollerade handelsflottans tva delar av sammanlagt 572 fartyg (Statens offentliga
utredningar, 2006).

Beroende pa vad fartygen fraktar kan de sedan delas in i fem huvudgrupper; tankfartyg,
container-/ro-ro/linjefartyg, bulkfartyg, farjor/kryssningsfartyg och arbets- och specialfartyg.
Vid en beskrivning av de olika fartygstyperna &r det viktigt att ha i beaktande att detta &r en
generell beskrivning. Varje fartyg ar unikt, da det anpassas till sarskilda marknader och
produktomraden for att mota efterfragan. Ravaror transporteras med tankfartyg och
bulkfartyg. Tankfartyg bestar av olika sorters fartyg, vilka ar anpassade till att frakta till
exempel raolja, gas och kemikalier. Bulkfartyg daremot fraktar torra ravaror som kol, malm,
spannmal, socker och skogsprodukter i olika stora fartyg som &ven kan vara anpassade till
kylvaror. De fardiga eller halvférdiga industriprodukterna transporteras med linjefartyg eller
specialfartyg. Linjefartygen fraktar sin last i containers eller i lastbdrare som kan rullas
ombord (s.k. ro-ro-fartyg). Huvuddelen av Nordens férdiga industriprodukter transporteras
med bil- och passagerarfarjor samt ro-ro-fartyg. Sedan kryssningsverksamheten foddes for 80
ar sedan har dessa fartyg utvecklats mycket, idag kan en kryssningsfarja ta upp till 4000
passagerare. Exempel pa arbets- och specialfartyg ar hamnbogserare och supplyfartyg for
oljefalten i Nordsjon (Nya Sjofartens Bok 2006, 2005).

Utredningen om tonnageskatt (Statens offentliga utredningar, 2006) beskriver olika former av
fraktavtal inom rederibranschen. Linjetrafik ar regelbunden och tidtabellsbunden trafik mellan
fasta hamnar. Detta innefattar mestadels farjetrafik och containertrafik. All annan befraktning
ar ej tidtabellsbunden och kallas for trampfrakt. Detta &r den storsta delen av sjofarten.

3.2 Vardering vid redovisning av fartyg

Bedomningen av ett fartygs avskrivningstid, avskrivningsmetod och restvarde grundas pa de
lagar och rekommendationer som styr varderingen av materiella anlaggningstillgangar.
Rederierna kan ocksa ta vagledning fran den branschrekommendation som har utgivits av
Sveriges Redarefdrening. Vid den praktiska tilldmpningen kan dven andra faktorer spela in
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vid vérderingen av fartyg. De olika rekommendationerna och praktiska forfaringssétten
behandlas i nedanstdende sektioner.

3.2.1 Lagar och rekommendationer

Virderingen av fartyg i de svenska onoterade rederierna regleras av Arsredovisningslagen
(ARL) och tv& rekommendationer kring materiella anlaggningstillgdngar, BFNAR 2001:3
Redovisning av materiella anlaggningstillgangar och RR 12 Materiella anlaggningstillgangar.
Icke-noterade foretag skall, for varje omrade, tillimpa antingen ett allmant rad fran
Bokforingsnamnden eller Redovisningsradets motsvarande rekommendation (BFNAR
2000:2, p. 5). BENAR 2001:3 och RR 12 ger allmanna riktlinjer for hur foretag skall redovisa
materiella tillgdngar med avseende pa exempelvis anskaffningsvarde, nyttjandeperiod och
restvarde  (Artsberg, 2003). Sveriges Redareférening gav ar 1994 ut en
branschrekommendation  géllande  planenliga  avskrivningar  for  fartyg. Denna
rekommendation ger mer specifika riktlinjer for hur fartyg skall vérderas och vilken
avskrivningsmetod som anses lamplig (Sveriges Redareférening, 1994).

Med anskaffningsvarde avses utgifterna for en tillgangs forvarv eller tillverkning (Artsberg,
2003:194). Utover inkopspriset raknas &ven utgifter direkt hénforliga till forvérvet in
exempelvis kostnader for leverans och hantering, installation och konsulttjanster (BFNAR
2001:3). Enligt RR 12 skall aven kostnader fér nedmontering och bortforsling av tillgangen
samt iordningstallande av plats dar tillgangen varit installerad respektive uppford inkluderas i
anskaffningsvardet. | Sveriges Redareforenings rekommendation kring planenliga
avskrivningar pad fartyg hanvisas till de beskrivna rekommendationerna och ARL vid
bestdmmandet av anskaffningsvardet.

Fran den dag tillgangen tas i bruk skall den skrivas av systematiskt Gver nyttjandeperioden
och det avskrivningsbara beloppet utgors av tillgangens anskaffningsvéarde med avdrag for det
berdknade restvardet (BFNAR 2001:3, RR 12). Fartyg har ofta ett betydande
utrangeringsvérde eller skrotvarde som beréknas foreligga vid slutet av den livslangd som har
faststallts (Sveriges Redareforening, 1994). Detta skall rederierna ta hansyn till da de
faststaller det avskrivningsbara beloppet. Under den tid da tillgangen forvantas bli utnyttjad
for sitt andamal i foretaget skall det avskrivningsbara beloppet skrivas av. Denna tidsperiod
kallas for tillgangens nyttjandeperiod. Begreppet skall inte forvaxlas med tillgangens
ekonomiska livslangd, som ofta stracker sig Over en langre tidsperiod an nyttjandeperioden
(Nytt fran revisorn, 2004). Exempelvis kan foretaget ha som policy att byta ut tillgangar efter
viss tid, vilket gor att nyttjandeperioden kan vara kortare &n den ekonomiska livslangden
(Smith, 2006). Begreppet nyttjandeperiod ersatte ekonomisk livslangd i den svenska
regleringen ar 2002 (Enshagen, 2001). Bokféringsnamndens allmanna rad och
Redovisningsradets rekommendationer menar att dessa begrepp har olika innebord, vilket
betyder att de ej kan likstdllas. Sveriges Redareforening har inte Kkorrigerat sin
rekommendation fran 1994 fér denna andring, varfor man fortfarande anger att fartyg skall
skrivas av over sin forvantade ekonomiska livslangd.

For att kunna fordela tillgangens varde systematiskt Gver nyttjandeperioden finns det flera
alternativa avskrivningsmetoder sasom linjar, degressiv, progressiv och produktionsberoende
avskrivning. Den avskrivningsmetod skall valjas som bast aterspeglar hur tillgangens
ekonomiska varde for foretaget forbrukas och metoden skall prévas I6pande (BFNAR 2001:3,
RR 12). Sveriges Redareférening (1994) anger i sin rekommendation att avskrivningar skall
goras linjart 6ver tiden och att inget nytt fartyg bor ha en avskrivningsplan omfattande mer &n
25 ar. Vidare uppmanas rederierna att i enlighet med forsiktighetsprincipen tillampa kortare
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avskrivningstider nar sa anses majligt. Detta kan vara fallet vid vardering av fartyg inkopta i
andra hand. Om fartyget genomgar vasentlig ombyggnad eller om andra véal dokumenterade
skal foreligger, kan en forlangd avskrivningsplan uppréattas. Avskrivningsperioden for
tillaggsinvesteringar far dock aldrig dverstiga fartygets kvarvarande avskrivningstid (Sveriges
Redareforening, 1994).

Linjar avskrivning dr den helt dominerande praxisen i Sverige nér det galler avskrivningar
enligt plan och detta brukar forklaras av praktiska sk&l (Artsberg, 2003). Det kan dock
ifragasattas om denna metod avspeglar tillgangens vardeminskning pa basta satt. Artsberg
(2003) gor en jamforelse med lander i Europa sasom Frankrike och Tyskland dar den
degressiva avskrivningsmetoden ar dominerande. Forklaringen till detta &r att man i dessa
lander anvénder sig av den skattemé&ssiga avskrivningsmetoden dven vid den civilrattsliga
varderingen. Valet av avskrivningsmetod i Sverige styrs saledes av en forharskande praxis,
snarare an av redovisningsmassiga bedémningar av respektive tillgang (Smith, 2006).

3.2.2 Fartygsavskrivningar - ett praktiskt exempel

Forsberg (2001) havdar att mindre rederier som onoterade bolag ute i skargarden ofta praglas
av driftsekonomi. Detta innebér att de skriver av sina batar sa snabbt som majligt for att pa
langre sikt fa lagre driftskostnader. Vidare papekas att det &r rederier med laga driftskostnader
som Overlever sjofartsdepressioner pa lang sikt. Enligt Forsberg (2001) pastar rederi Furetank
AB att de flesta rederier i skargarden skriver av och amorterar sina fartyg sa snabbt som
mojligt. Samtidigt skriver Furetank AB ocksa av till noll vilket gor att det inte raknar med att
nagot restvarde skall finnas kvar. Vidare anser rederiet att batens frivarde efter femton ars
avskrivning skall motsvara den kontantinsats som skall anvéandas till att kopa nasta bat.
Redovisningsséttet att skriva av batarna snabbt ger foretaget en ekonomisk buffert samtidigt
som det pressas att vara effektivare i drift &n andra rederier. Detta frivarde ar k&nt forst nar
baten séljs. Furetank AB gor inte nagon kalkyl for att rdkna ut restvardet utan det viktigaste ar
att klara av alla avskrivningar och amorteringar i driften av baten.

3.3 Redovisningsval

Generellt accepterade redovisningsrekommendationer kréver ofta bedémningar (Fields m.fl.,
2001). Det har leder till att en redovisare stalls infor manga val da denne producerar
redovisning, exempelvis vid beddmningen av nyttjandeperiod och avskrivningsmetoder for
materiella anlaggningstillgangar. | Sverige styrs redovisningen av lagar, rekommendationer
och praxis, vilka i flera fall l&amnar utrymme for val av redovisningsmetoder och varderingar.
Dessa val kan fa stor betydelse for foretagets redovisning och finansiella resultat.
Redovisningsval klassificeras enligt Fields m.fl. (2001) som:

’An accounting choice is any decision whose primary purpose is to influence (either in form
or substance) the output of the accounting system in a particular way, including not only
financial statements published in accordance with GAAP, but also tax returns and regulatory
filings™

Fragan ar om redovisare medvetet valjer olika metoder pa grund av bakomliggande faktorer,
eller om de endast véljer att redovisa som majoriteten av andra foretag gor. Det finns teorier
som talar for bada dessa losningar. Dock ar bevisen fa for att foretagen skulle folja nagon
slags majoritetslosning (Watts & Zimmerman, 1990). Istdllet har flera forskare utvecklat
teorier kring de faktorer som eventuellt skulle kunna styra redovisningsval (Watts &
Zimmerman, 1986, Fields m.fl., 2001, Ljungdahl, 1999). Kartldggningen av dessa incitament
forsvaras av att redovisare fattar beslut inom flera redovisningsomraden i sin stravan att till
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exempel maximera intékter (Watts & Zimmerman, 1990). Detta avsnitt &mnar dock ge en bild
av de olika incitament som skulle kunna styra ett rederis val av redovisningsmetod vid
varderingen av befintliga saval som nyinskaffade fartyg.

3.3.1 Positive Accounting Theory

Debatten kring de faktorer som kan tidnkas paverka en redovisare i dess val av
redovisningsmetod har varit stor under de senaste decennierna. Detta har sitt ursprung i Ross
L Watts och Jerold L Zimmermans Positive Accounting Theory som presenterades i tva
uppmérksammade artiklar aren 1978 och 1979. De lade da fram ett nytt synsatt inom
redovisningsforskningen, dar empiriska undersokningar amnar ge en forklaring till och en
forutsagelse av redovisningspraxis. Teorin kontrasterar med normativ forskning som syftar till
att foreskriva hur redovisningspraxis bor utformas, det forskningsperspektiv som fore 1980-
talet var forharskande inom redovisningsteorin (Whittington, 1987).

Positive Accounting Theory utgar ifran att aktorerna &r rationella och nyttomaximerande, det
vill séga har en vilja att maximera sina egna tillgangar (Watts & Zimmerman, 1986). Teorin
fokuserar speciellt pa relationer mellan olika aktorer pa redovisningsomradet sasom
redovisningsmanagern, revisorn och mottagare av redovisningen (Artsberg, 2003). Watts och
Zimmerman (1986) tar som utgangspunkt att foretag har kontraktskostnader, vilka ar
upprattade for att begrénsa agentens handlingsfrihet och dédrmed undvika ett opportunistiskt
beteende  (Jensen, 1983%). Exempel pd sidana kostnader &r l&nekostnader,
informationskostnader och forhandlingskostnader och kring dessa finns det flera parter. Bank
och rederi blir exempelvis kontraktsparter vid upptagandet av ett lan. Valet av
redovisningsmetod paverkar hur stora kostnaderna for lanet blir, vilka i sin tur paverkar
parternas tillgangar. Det bor understrykas att en forutsattning for att kontraktskostnaderna
skall paverka redovisningsvalen ar att foretag och Gvriga parter ar nyttomaximerare. Om
denna forutséttning ar uppfylld och om det finns kontraktskostnader ar det rimligt att anta att
val av olika redovisningsmetoder forekommer (Watts & Zimmerman, 1990).

Resonemanget kring kontraktskostnader mellan bank och foretag styrks av Fields m.fl. (2001)
uttalande att kompensationsavtal och kreditgivningsbeslut fattas pa basis av finansiella
rapporter. | syfte att na nya avtal och kontrakt har darmed redovisningsmanagers och égare pa
foretag incitament till att paverka siffrorna i rapporterna (Fields m.fl., 2001). Annan forskning
som kan styrka denna argumentation & Watts och Zimmermans (1986) empiriska
undersokning kring hur ett foretags skuldsattning paverkar valet av redovisningsmetod.
Undersokningen grundas pa det faktum att det &r troligare att foretag med skulder valjer
redovisningsmetoder som &kar intdkter och tillgangar, an foretag utan skuldsattning.
Hypotesen att ju stérre kvoten dr mellan ett foretags skulder och tillgangar, desto troligare &r
det att foretag valjer redovisningsmetoder som forflyttar intékter fran kommande perioder till
den aktuella perioden provades (Watts & Zimmerman, 1986). | ett rederi med stora skulder
skulle alltsa en langre avskrivningstid viljas i syfte att skjuta kostnader pa framtida perioder.
Forskarna fann visst stod for sin teori och har senare fatt stéd av andra sasom Press &
Weintrop (1990) och Duke & Hunt (1990).

Vid valet av redovisningsmetod spelar dven politiska faktorer in (Watts & Zimmerman,
1986). Ljungdahl (1999) papekar att det finns incitament bland foretag att vilja
redovisningsmetoder som minskar det redovisade resultatet for att undgd effekterna av
exempelvis 6kad beskattning. Exempel pa nya regleringar som paverkar de svenska onoterade

® Refererad till i Ljungdahl (1999).
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rederierna &r att statliga bidrag skulle dras in eller minskas. Den svenska rederibranschen
befinner sig i dagslaget i en hogkonjunktur, varfér manga av de onoterade rederierna har en
god lénsamhet (Palmberg m.fl., 2006). En 6kad beskattning skulle darfér kunna innebéra
kraftigt 6kade politiska kostnader for dessa foretag. Samtidigt skulle en skattel&ttnad kunna
minska dessa kostnader. Inférandet av ett tonnageskattesystem skulle enligt Statens offentliga
utredningar (2006) kunna ha denna effekt. Fields m.fl. (2001) finner starka bevis for att
foretag véljer redovisningsmetoder for att minska sina skattekostnader och darmed oka
kassaflodet. Detta resultat ar inte forvanande, da en sankning av skattekostnaden ger direkt
paverkan pa resultatet, en effekt som en redovisningsmanager inte ar villig att ga miste om
(Fields m.fl., 2001).

Manga ar de som hart har kritiserat den positiva redovisningsteorin under arens lopp. Framst
kritiseras valet av forskningsansats och valet av forskningsmetoder (Watts & Zimmerman,
1990). Flera kritiker h&vdar att Watts och Zimmerman inte har lyckats med sin intention att ur
ett positivt forskningsperspektiv beskriva varfor vissa redovisningsval gors. Istéllet beskrivs
hur dessa val gors (Boland & Gordon, 1992), vilket visar pa starka inslag av normativa
undersokningsmetoder. Denna kritik har Watts och Zimmerman accepterat i sina senare
skrifter (Ljundahl, 1999). Forskningsmetoderna kritiseras dven da de anses vara baserade pa
orealistiska antaganden. Detta da de observerade korrelationerna mellan variabler och
redovisningsval ar beroende av antagandet att foretag och dGvriga parter vill maximera sina
tillgangar (Chabrak, 2004).

3.3.2 Intressentteorin

Intressentteorin &r till skillnad fran Positive Accounting Theory fullt ut en normativ teori. Den
syftar till att forklara hur intressenter av foretag och deras redovisning stiller krav pa
foretagen och pa detta vis kan utdva kontroll Gver deras redovisningsval. Intressenter &r
aktorer eller grupper som har nagon form av intresse i ett foretags verksamhet (Ljungdahl,
1999:42). Tva olika grupper av intressenter kan urskiljas; de priméara och de sekundara
intressenterna (Clarkson, 1995%). Mellan de priméra intressenterna och foretaget finns ett
beroende, vilket ofta ar grundat i nagot slags resursutbyte. Resurserna kan vara av ekonomisk
karaktdr, men kan dven utg0ras av andra resurser, vilka vid ett uteblivande medfor
ekonomiska konsekvenser for foretaget. De sekundéra intressenterna har méjlighet att paverka
eller bli paverkade av foretaget, men ar inte avgdrande for foretagets dverlevnad (Ljungdahl,
1999).

Primdra intressenter till svenska onoterade rederier skulle kunna vara dgare, kreditgivare,
Skatteverket och lastdgare/transportkopare (Forsberg, 2001, Per A. Sjoberger, 2006).
Beroendeférhallandet mellan rederier och banker ar 6msesidigt da rederierna ar beroende av
lanen for att kunna investera i nya fartyg. Samtidigt &r banken beroende av att verksamheten
ar lonsam for att fa in rantebetalningar och amorteringar. Ljungdahl (1999:42) menar att
foretagen prioriterar kraven fran de primara intressenterna utan att egentligen ta stéllning till
riktigheten eller rimligheten i dessa. Det finns alltsa incitament till att foretagen paverkas av
de primdra intressenterna vid valet av redovisningsmetod. Citron (1995) har utrett om
siffrorna i de finansiella rapporterna har nagon paverkan pa brittiska bankers beslut om
langivning. Han finner att 30 procent av alla brittiska laneavtal under perioden 1987-1990
inneholl beslut som hade tagits utifran foretagens finansiella rapporter. D4 manga av dessa var
langfristiga laneavtal, kan slutsatsen dras att laneavtal kan paverka redovisningsmanagers val
av redovisningsmetod under manga ar efter det att lanet upptagits (Citron, 1995).

* Refererad till i Ljungdahl (1999).
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Andra aktorer som paverkar de svenska onoterade rederierna ar bland annat beséttning,
klassningsséllskap, varv, konstruktorer, lagstiftare, Sveriges Redareférening och
forsakringsinstitut (Forsberg, 2001). Manga av dessa aktorer ingar ocksa i rederiets natverk
(Palmberg m.fl., 2006). De namnda aktdrerna kan klassificeras som sekundara intressenter till
rederierna da de har mojlighet att paverka rederierna, men inte &r avgorande for foretagets
fortlevnad. Bland dessa intressenter handlar det istéllet om vilken status rederiet har i deras
ogon. Forsberg (2001) beskriver hur man i rederiet Furetank AB pa 6n Donso i Goteborgs
skargard ar mana om att framtrada som ett Donsorederi med bra batar och god performance.
Varderingar som jamlikhet och gemenskap utvecklades pa Donso redan under fiskeepoken
och idag karaktariserar de arbetet i rederierna. Darfor tas hansyn till beréattelser, smaprat och
omdomen fran yttre aktorer vid beslutsfattande inom foretaget (Forsberg, 2001).
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4. Empirisk undersdkning

Det empiriska kapitlet aterger inledningsvis den information som framkommit i den
kvantitativa undersokningen. Darefter presenteras i den kvalitativa undersdkningen en
sammanstéllning av de svar som erhallits vid intervjuerna.

4.1 Kvantitativ undersokning

Den kvantitativa undersokningen visar vilken avskrivningstid svenska onoterade rederier
valjer. Som beskrivet i metodkapitlet ingar 42 rederier i uppsatsens urval, vilkas
arsredovisningar har analyserats(se bilaga 1). En sammanstallning av resultaten har gjorts i
diagramform med samtliga rederier. En ytterligare indelning av rederierna har gjorts efter
vilken fartygstyp de &ger. Slutligen beskriver ett diagram ett eventuellt samband mellan
storleken pa rederiers skulder och avskrivningstiden.

Diagram 1. Hér visas hur lang Diagram 1 - AVSKRIVNINGSTID
avskrivningstid for fartyg varje rederi
anger i sin arsredovisning. Diagrammet
ar indelat i intervall om fem ar for att
fortydliga  resultatet. En  tydlig
koncentration finns kring aren 11-25 ar
dar de flesta féretag har en
avskrivningstid pa 16-20 ar.

=N
[N -]

=
o

2]

ANTAL FORETAC

|_|‘|_|‘ N B e B e B

0-5 6-10 11-15 16-20 21-25 26-30 31-35 36-40
AR

o

Diagram 2. Vid en ndrmare granskning
av diagram 2 d&r rederierna inom
intervallet 11-25 &r representerade kan
tydliga trender pa avskrivningstider
urskiljas. 20 och 25 ar ar dominerande
for rederiernas avskrivningstider pa
fartyg. | diagram 2 ligger forutom
topparna vid 20 och 25 ar de flesta
avskrivningstiderna under 20 ar.

Diagram 2 - AVSKRIVNINGSTID

ANTAL FORETAC

o N b O
L

o Dlalaald

11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25
AR

Vid en jdmforelse mellan rederiernas fartygsflottor kan dessa delas in i tank-, bulk-,
passagerarfartyg och roro/ropax/container. Nedan presenteras dessa olika fartygs
avskrivningstider i fyra diagram.
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Diagram 3. Enligt diagrammet som
beskriver tankfartygens avskrivnings-
tider kan en trend urskiljas. Tankfartyg
har oftast en avskrivningstid mellan 16-
25 ar.

Diagram 4. Rederier som innehar
bulkfartyg tenderar enligt diagrammet
att skriva av sina fartyg pa max 25 ar.
Flest rederier har en avskrivningstid pa
16-20 ar. | kategorin bulkfartyg finns en
storre andel rederier som skriver av
fartygen pa en kortare period an 16 ar
an i kategorin tankfartyg.

Diagram 5. Passagerarfartyg skrivs av
pa en annu kortare tid an bulkfartyg, da
de flesta rederiers avskrivningstid
aterfinns inom intervallet 11-15 ar.
Nagra fa av rederierna inom denna
kategori innehar inte bara traditionella
farjor utan &ven hoghastighetsfarjor.

Diagram 6. Den sista kategorin fartyg,
roro/ropax/container, har en mycket
tydlig trend dér de flesta rederier skriver
av sina fartyg pa 16-20 ar.

Diagram 3 - TANKFARTYG
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0-5 6-10 11-15 16-20 21-25 26-30 31-35
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Diagram 4 - BULKFARTYG
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Diagram 5 - PASSAGERARFARTYG
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Diagram 6 - RORO/ROPAX/CONTAINER
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Diagram 7. Diagrammet  visar
rederierna uppdelade i tva grupper. Den
vanstra stapeln innehaller bolag med en

Diagram 7 - S/T OCH AVSKRIVNINGSTID

25

kvot mellan skulder och tillgadngar som °Z 20 19,27 19,42
ar lagre an 0,7, det vill sdga vars =)
tillgangar bestar till mindre an 70 gg 1o
procent av skulder. Stapeln till hoger gg 1
visar bolag med en kvot mellan skulder 5% 5
och tillgangar som ar hogre an 0,7 och 0
<0,7 >0,7

dérmed har en storre andel skulder. For
att undersdka om det finns ett samband
mellan foretagets skuldsattning och
avskrivningstiden, redovisas respektive grupps genomsnittliga avskrivningstid i diagrammet.
Ingen skillnad mellan grupperna framtréader.

SIT

4.2 Kvalitativ undersokning

Den kvalitativa undersokningen bestar av ett antal intervjuer med olika personer aktiva i
rederibranschen. Uppsatsens problemformuleringsfragor gav underlag till diskussionerna i
intervjuerna varfor det faller sig naturligt att presentera svaren utefter dessa omraden.
Samtliga intervjuer genomférdes i december 2006. Inledningsvis introduceras
intervjupersonerna.

Hékan Forsgren
VD pé Rederi AB Nordship.

Bo Forsang
Auktoriserad revisor pa Svensk Revision. Forsang arbetar med ett stort antal onoterade

rederier.

Elisabet Jacobsson )
Redovisningsansvarig och controller pa Osterstroms Rederi AB.

Lars Johansson och Anders Korsgren

Johansson &r VD pa Skeppshypotekskassan medan Korsgren arbetar som kredithandlaggare
pa samma foretag. Skeppshypotekskassan grundades fora att bista svensk rederinaring och ar
statligt &gt. Idag &r den en oberoende konkurrent till det traditionella bankvésendet.

Helen Olsson Svardstrom
Auktoriserad Revisor pa Ohrlings PricewaterhouseCoopers. Olsson Svérdstrom arbetar med
noterade rederier.

4.2.1 Hur beddmer svenska onoterade rederier avskrivningstid, restvarde och
avskrivningsmetod pa sina fartyg?

Forsgren menar att grunden for avskrivningsvérdering i svenska onoterade rederier &r
rekommendationen frdn Sveriges Redareforening pad 25 &r. Aven Forsiang och Olsson
Svérdstrom havdar att en avskrivningstid pa 25 ar ar huvudregeln vid fartygsavskrivningar.
Samtidigt betonar Forsédng att denna avskrivningstid kan skifta stort mellan bolag och
fartygstyper. Sedan nagra ar tillbaka finns det ocksa bestimmelser att tankfartyg endast far
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nyttjas i max 25 &r, vilka &r utfirdade av International Maritime Organization® och stéds av de
internationella oljebolagen. Att valja en langre avskrivningstid for ett sadant fartyg ar darfor
inte mojligt. Manga rederier later dock bygga en battre produkt &n en som haller i 25 ar,
varfor en langre avskrivningstid kan anses motiverad. Andra fartygstyper kan ocksa ha en
vasentligt langre nyttjandeperiod pa grund av att de underhalls vél, sasom farjor, eller inte
anvands sa frekvent, exempelvis bogserbatar (Forsang). | motsats till denna argumentation
forklarar Johanson att till exempel rederier med hoghastighetsfarjor ofta har mycket korta
avskrivningstider. Detta beror pa att hoghastighetsfarjor slits kraftigt och att vissa bolag
endast far kontrakt pa korta tidsperioder. Da farjorna &r svarsalda anses det mycket osakert att
skriva av fartygen under en l&ngre period &n kontraktstiden (Johanson).

Varderingen av ett nyinkopt fartygs avskrivningstid ar egentligen inte komplicerad, istéllet
menar Forsang att det & de begagnade fartygen som vallar varderingsproblem. Vid
varderingen av ett begagnat fartyg maste hansyn tas till syftet med investeringen,
miljoaspekter och den sysselsdttning man forvantar att fartygen skall ha. Olsson Svérdstrom
havdar att avskrivningstiden for begagnade fartyg anpassas efter fartygets skick. Aven
Forsgren beskriver att bedomning sker fran fall till fall, dock med Sveriges Redareférenings
rekommendation som grund. Ett fartygs totala avskrivningstid kan bli l&ngre om det har haft
olika &gare eftersom varje &gare gor sin personliga beddmning av avskrivningstiden. Om ett
rederi exempelvis koper ett fartyg som ar 20 ar gammalt kan det vara svart att skriva av det pa
totalt upp till 25 ar, eftersom baten ofta ar vard mycket trots sin hoga alder och det kan finnas
en marknad for baten i mer an fem ar till (Forsgren).

Jacobsson menar att Osterstroms Rederi AB skriver av sina fartyg Gver batens beraknade
totala livslangd vilken rederiet uppskattar till 32 ar. Den totala avskrivningstiden har tagits
fram med utgangspunkt fran redareféreningens rekommendation och foretagets revisorer.

Det finns dock en trend i rederibranschen enligt Forsgren och Forsang, dar onoterade rederier
skriver av sina fartyg sa fort som majligt da det inte foreligger nagot behov att visa redovisad
vinst. Pa detta satt undviks hoga skattekostnader. | sadana bolag styr darfor beskattningen
starkare och da det finns mojlighet valjer vissa rederier darfor att skriva av fartygen pa endast
fem &r, da detta 4r den l4gst tillatna avskrivningstiden enligt skattereglerna (Forsang). Aven
Rederi AB Nordship beaktar detta tankesatt vid avskrivningsvérdering. Detta leder till stora
Overvarden i rederierna, vilka till viss del finansierar nya fartygsinvesteringar (Forsgren).

Intervjupersonerna beskriver olika beddmningar huruvida nyttjandeperiod och ekonomisk
livslangd motsvarar varandra. Forsang skiljer pa nyttjandeperiod och ekonomisk livslangd,
men anser anda att de ofta &r lika langa. Dock kan den ekonomiska livslangden vara langre
om ett fartyg underhélls val. Aven Jacobsson menar att den ekonomiska livslangden &r néstan
lika lang som nyttjandeperioden da fartygen kan brukas i 30-35 ar. En del batar séljs dock
vidare till andra marknader efter att foretaget skrivit av dem fullt ut. Ddremot havdar Olsson
Svardstrom att ekonomisk livslangd och nyttjandeperiod star for samma sak och fortydligar
att termen ekonomisk livslangd inte l&ngre anvénds. Begreppet nyttjandeperiod ger tydligare
riktlinjer for hur avskrivningstiden skall bedémas (Olsson Svérdstrom).

Restvardet for ett fartyg bestams vid anskaffningstidpunkten och utgdrs av fartygets stalvikt
multiplicerat med skrotpriset for stal. Restvardet ar alltsa det samma som fartygets skrotvarde
(Forsgren, Forséng, och Jacobsson). Olsson Svardstréom instdimmer i denna diskussion men

® FN:s internationella sj6fartsorganisation (International Maritime Organization, 2007)

23



Fartygsavskrivningar
En understkning av hur svenska onoterade rederier valjer att gora avskrivningar pa sina fartyg

menar att det finns tillfallen da restvardet och skrotvardet inte stimmer helt dverens. Forsang
utvecklar resonemanget genom att ndmna att det ar enkelt att bestdmma detta restvéarde, men
att manga rederier avstar fran att inbegripa restvardet vid bestimmandet av avskrivningstid
och metod da de tycker att stalmarknaden &r alltfor osaker. Forsgren anger dock att Rederi AB
Nordship skriver av sitt fartyg fram till det berdknade restvérdet.

Jacobsson och Forsgren séger att de tillimpar en linjar avskrivning pé fartygen. Aven Forsing
menar att rederierna foljer Sveriges Redareférenings rekommendation och skriver av linjért
oOver tiden. Han menar dock att vardeminskningen for ett fartyg &r storst i borjan av perioden.
Pa fragan varfor inte en annan avskrivningsmetod, som kanske battre avspeglar
vardeminskningen, valjs svarar Forsang att det gar mycket bra for rederierna i dagslaget och
darfor ar det inte aktuellt att foresla en annan sorts avskrivningstid.

4.2.2 Vad paverkar rederiernas val av redovisningsmetod vid varderingen av fartyg?
Olsson Svardstrom anser att i medelstora foretag ar det foretagsledningen som fattar beslut
kring varderingen av fartyg och darfor fungerar som en viktig intern intressent. | de sma
foretagen ar det dgarna, alltsa familjen, som fattar besluten kring vardering (Forsang, Olsson
Svardstrom). Det viktiga i de sma rederierna ar inte att visa ett hogt redovisat resultat, utan det
vasentliga ar istallet att ha laga skattekostnader. Pa grund av detta havdar Olsson Svardstrom
att beskattningen styr redovisningen da rederierna gor de storsta skattemassigt tillatna
avskrivningarna. Detta resulterar i att manga bolag har stora obeskattade reserver (Olsson
Svérdstrom). Forsang menar daremot att det tidigare var beskattningen som styrde féretagens
vardering av fartyg, men att det idag &r redovisningsrekommendationerna som &r
dominerande.

Jacobsson ser att Sveriges Redareférening och revisorer dr externa intressenter som kan
paverka avskrivningstiden. Forsgren, Forsang och Olsson Svardstrom havdar att en av de
externa intressenterna i onoterade rederier ar banken. Vidare menar Olsson Svardstrom att
bankerna inte paverkar valet av avskrivningstid. De ar istéllet intresserade av forvaltningen av
egendomen och att fOretaget visar goda kassafloden. Sjofartsnéringen &r en mycket
konjunkturkanslig bransch, vilket bankerna ocksa tar in i sina bedémningar av rederier.
Forsgren anser till skillnad fran Olsson Svardstrom att banken ar en mojlig extern intressent
som kan paverka redovisningen av fartyg och avskrivningarna. Bankerna bestammer
amorteringstiden, vilken ofta dr en kortare period an avskrivningstiden i foretaget. | vissa fall
kan da banken paverka rederiet till att anpassa avskrivningstiden till amorteringstiden
(Forsgren). Aven Forsang menar att man framforallt forr anpassade avskrivningstiden till
lanetiden, detta i den sa kallade Donsd-andan men att finansiarernas lanetid styr rederiernas
avskrivningstid i viss man an idag.

Nar Forsgren beskriver bankerna papekar han att Skeppshypotekskassan har manga experter
pa omradet och darfor har de lattare att vardera fartygens verkliga véarde an traditionella
affarshanker utan samma branschexpertis. Detta kan bidra till att vanliga banker tittar mer pa
redovisade siffror i de finansiella rapporterna, vilket indirekt kan leda till att rederier anpassar
sin redovisning till bankers villkor for att de skall beviljas lan.

Skeppshypotekskassan tror inte att de paverkar rederiernas redovisningsval. Johanson och
Korsgren anger att de har tre huvudomraden vid bedémningen av kreditvardighet. Dessa
baseras pa om rederiet har en stabil ekonomisk grund, ett gott kassafléde och om fartygets
sysselséttning ar tryggad. Kreditvéardighetsbedomningen grundas pa marknadsvarden och inte
pa redovisade varden. Skeppshypotekskassan ser alltsa inte i forsta hand till avskrivningarna
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vid beddmningen av ett rederis kreditvéardighet. Dock kan alltfér sma avskrivningar fungera
som en varningssignal, da detta kan tyda pa att rederiet har ett daligt resultat. For att bedéma
rederiets tillgangar bedoms marknadsvérdet och inte det redovisade vardet i balansrakningen,
detta for att ta hansyn till dver- eller undervarden. Lars Johanson tycker att rederiernas
uppskattade nyttjandeperiod for fartyg stimmer med verkligheten. Han sdager dock att det
tidigare har funnits en tendens till att for langa avskrivningstider har anvéants.

Skeppshypotekskassan ger krediter med en loptid pa 15 ar, men med mdjlighet till en
amorteringstid pa langst 20 ar. Om rederiet valjer att skriva av fartyget pa langre tid
undersoker man orsaken till detta. Om skalet &r att projektet inte &r I16nsamt med en snabbare
avskrivningstid inverkar detta negativt pa kreditvardighetsbedomningen. Ar avskrivningstiden
endast ett redovisningsval paverkar inte detta Skeppshypotekskassan.

Lars Johanson namner istallet en annan aktor som han tror kan paverka rederiernas
redovisning. Rederiernas kunder, det vill sédga lastagarna, stiller krav pa en korrekt
redovisning som féljer de lagar och normer som ar géllande. Vid konkurrensen om ett
lastkontrakt skulle ett rederi med alltfor kort avskrivningstid kunna missgynnas pa grund av
att det maste ta mer betalt for att klara sina avskrivningskostnader.
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5. Analys

Kapitlet analyserar hur svenska onoterade rederier véljer att géra avskrivningar pa sina
fartyg utifran uppsatsens tva underfragor. Detta gors genom att de resultat som framkommit i
den empiriska undersdkningen diskuteras och jamfors med den fakta som presenterats i
referensramen.

5.1 Hur beddmer svenska onoterade rederier avskrivningstid, restvarde och
avskrivningsmetod for sina fartyg?

Den forsta underfragan till uppsatsens problemformulering kartlagger hur avskrivningstid,
restvarde och avskrivningsmetod beddms i svenska onoterade rederier. Analysen av hur dessa
bestdms ger en bra grund for att kunna besvara problemformuleringen.

5.1.1 Avskrivningstid

Sektionen syftar till att beskriva hur svenska onoterade rederier bedomer avskrivningstider for
fartyg. Forst redogors for hur avskrivningstiderna bor uppskattas, hur de faktiskt ser ut samt
mojliga orsaker till valet av dessa avskrivningstider. Dérefter fors en diskussion kring
begreppen nyttjandeperiod och ekonomisk livslangd.

5.1.1.1 Avskrivningstider for fartyg i svenska onoterade rederier

Avskrivningstider for fartyg i svenska onoterade rederier skall bedomas utifran
rekommendationerna BFNAR 2001:3 och RR 12, vilka anger att tillgangen skall skrivas av
under den tid som den forvantas bli utnyttjad i foretaget. Sveriges Redareforening (1994) har
ocksa givit ut en rekommendation om avskrivningar pa fartyg och i denna rekommenderas en
avskrivningstid pa 25 ar. Fragan ar huruvida rederierna foljer denna rekommendation i
praktiken. Revisorerna Forsédng (2006) och Olsson Svardstrom (2006) hdvdar att en
avskrivningstid pa 25 ar anvands som en huvudregel vid fartygsavskrivningar. Forsgren
(2006), VD vid Rederi AB Nordship, och Jacobsson (2006) controller vid Osterstroms Rederi
AB, bekréftar detta resonemang da de menar att rederierna har rekommendationen som grund
vid sina val av avskrivningstider. Diskussionerna med de bada rederierna visar dock att
beddmningarna resulterar i mycket olika avskrivningstider. Jacobsson (2006) beréttar att
Osterstroms Rederi AB bedémer avskrivningstiden till 32 ar, medan Forsgren (2006) séger att
Rederi Nordship AB uppskattar avskrivningstiderna till 25 ar eller kortare.

Uppsatsens kvantitativa undersokning visar att svenska onoterade rederier anger
avskrivningstider for sina fartyg ifran 5 ar upp till 40 ar, men att en koncentration av
avskrivningstider for samtliga fartyg finns mellan aren 11-25. Inom detta spann finns det
tydliga toppar vid avskrivningstiderna 20 ar och 25 ar. Ett monster som kan urskiljas ar att en
majoritet av avskrivningstiderna, forutom topparna vid 20 ar och 25 ar, ligger under 20 ar.

Resultatet av undersokningen visar pa en stor spridning av avskrivningstider. Det ar viktigt att
ha i atanke att varje fartyg &ar unikt, dad det anpassas till séarskilda marknader och
produktomraden (Nya Sjofartens bok 2006, 2005). Forsang (2006) instammer i detta
resonemang da han menar att avskrivningstiden kan skifta stort mellan olika bolag och
fartygstyper. Han exemplifierar med att det finns bestammelser att tankfartyg endast far
nyttjas i 25 ar, medan andra fartygstyper kan ha vasentligt langre nyttjandeperioder. En langre
avskrivningstid kan ocksa vara motiverad i de fall da fartygen underhalls vél eller byggs med
en sa hog kvalitet att livslangden blir langre an 25 ar (Forsang, 2006).
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Den kvantitativa undersékningen visar ocksa att avskrivningstiderna skiljer sig at mellan de
olika fartygstyperna. Redareféreningens rekommendation (1994) sdger att avskrivningstiden
skall vara max 25 ar eller kortare nar detta fordras enligt forsiktighetsprincipen. Inom
kategorin tankfartyg skrivs alla fartyg utom ett av pa max 25 ar, vilket ar i enlighet med den
reglering Forséang (2006) beskriver. Avskrivningstiderna for tankfartyg ar jamnt fordelade
mellan grupperna 16-20 ar och 21-25 ar. Detta ar en indikation pa att rederierna som innehar
tankfartyg redovisar i enlighet med Redareforeningens rekommendation pa max 25 ar eller
kortare. Avskrivningsmonstret for tankfartyg gar igen i kategorierna bulkfartyg och
roro/ropax/container. Det finns dock vissa variationer i de tva kategorierna. | kategorin
roro/ropax/container finns en tydlig tendens att skriva av fartygen mellan 16-20 ar och det &r
inte lika vanligt att skriva av anda upp till 25 ar. | kategorin bulkfartyg finns en stérre
spridning mellan avskrivningstiderna och en tendens mot annu kortare avskrivningstider.
Dessa resultat styrker resonemanget att olika fartygstyper har olika avskrivningstider.

Tre av de fyra undersokta fartygskategorierna har avskrivningstider som till stor del &r i
overensstimmelse med rekommendationen fran Sveriges Redareforening. Den fjarde
kategorin, som utgors av passagerarfartyg, visar dock en avvikande trend. | kategorin finns en
tendens till &nnu kortare avskrivningstider, med en tyngdpunkt pa 11-15 ars avskrivningstid.
Resultatet kontrasterar med Forsangs (2006) kommentar att vissa fartygstyper som underhalls
val, sasom farjor, kan ha en vasentligt langre nyttjandeperiod dn 25 ar. Johansons (2006)
diskussion kring hdghastighetsfarjor kan ge en forklaring till de kortare avskrivningstiderna
inom kategorin passagerarfartyg. Han menar att vissa rederier med hdghastighetsfarjor ar
tvungna att anpassa avskrivningstiderna efter kontraktens langd da fartygen &r svarsalda och
att den hoga forslitningsgrad dessa fartyg har leder till kortare avskrivningstider. Vid
sammanstéllningen av den kvantitativa undersdkningen konstaterades att endast en liten andel
av rederierna  med passagerarfartyg innehar hoghastighetsfarjor, varfor de korta
avskrivningstiderna dven bor ha andra orsaker.

Sammanfattningsvis finns en trend mot kortare avskrivningstider &n den rekommenderade
avskrivningstiden pa 25 ar bade inom respektive fartygskategori liksom i det totala urvalet.
Referensramen och intervjurespondenterna framhaver flera mojliga orsaker till denna trend,;
vilka ar begagnade fartyg, fokus mot en god driftsekonomi och skatteskal.

En mojlig orsak till trenden mot kortare avskrivningstider kan vara att manga rederier innehar
begagnade fartyg. Ett begagnat fartyg kan nyttjas under en kortare tidsperiod &n ett nytt fartyg
av samma typ och skall darfor skrivas av under en Kkortare tid (Forsdng, 2006). Forsberg
(2001) beskriver en annan anledning till trenden mot korta avskrivningstider da han menar att
manga onoterade rederier efterstravar en god driftsekonomi. Det innebér att de amorterar och
skriver av sina fartyg sa fort som mojligt for att pa sikt skapa lagre driftskostnader.
Forfarandet ger rederierna snabbt en ekonomisk buffert samtidigt som de pressas att vara
effektivare i drift an andra foretag (Forsberg, 2001). Driftsekonomin &r tydlig &ven i Rederi
AB Nordship, da Forsgren (2006) beskriver att korta avskrivningstider valjs och att de i sin
tur leder till Gvervérden i rederiet. Fokus mot en god driftsekonomi i de onoterade rederierna
kan ses som ett motiv till att anvénda korta avskrivningstider. En annan orsak till de korta
avskrivningstiderna &r undvikandet av hdga skattekostnader (Forséng, 2006). Rederindringen
ar en mycket konjunkturkanslig bransch som periodvis ger hdga beskattningsbara vinster
(Palmberg m.fl., 2006). Da onoterade rederier inte har nagot behov av att visa en redovisad
vinst, skapas mojligheten att skriva av sina fartyg pa kort tid (Forsgren, 2006, Forséng, 2006).
Detta gor att stora skattekostnader kan undvikas under de vinstrika aren. Olsson Svardstrom
(2006) styrker resonemanget da hon beskriver att beskattningen styr redovisningen och att

27



Fartygsavskrivningar
En understkning av hur svenska onoterade rederier valjer att gora avskrivningar pa sina fartyg

rederierna gor de storsta skattemassigt tillatna avskrivningarna. Forsgren (2006) anger att
aven Rederi AB Nordship beaktar detta tankesétt vid avskrivningsvérdering.

Man kan fraga sig om rederierna redovisar i enlighet med redovisningsrekommendationerna
BFNAR 2001:3 och RR 12 da de tillats skriva av sina fartyg snabbare dn dess beréknade
nyttjandeperiod. Rekommendationerna anger att fran den dag tillgangen tas i bruk skall den
skrivas av systematiskt Over nyttjandeperioden (BFNAR 2001:3, RR 12). Forfarandet syftar
till att redovisningsmassigt beskriva verkligheten pa bésta satt och darfor skall kostnaderna
for fartygets forslitning spridas ut éver dess totala nyttjandeperiod. Om rederierna frangar
detta kan det ifragasattas om redovisningen ger den réttvisande bild som beskrivs i FAR:s
Vdgledning (2006).

5.1.1.2 Nyttjandeperiod kontra ekonomisk livslangd

Rekommendationerna BFNAR 2001:3 och RR 12 anger att en tillgangs avskrivningsbara
belopp skall skrivas av systematiskt 6ver nyttjandeperioden fran den dag da den tas i bruk.
Begreppet nyttjandeperiod ersatte den tidigare termen ekonomisk livslangd i den svenska
regleringen ar 2002 i syfte att fortydliga under vilken tidsperiod som en tillgang bor skrivas av
och begreppen har enligt BFN och RR skilda inneborder. Nytt fran revisorn (2004)
understryker ocksa att begreppen inte bor forvaxlas med varandra da den ekonomiska
livslangden ofta stracker sig 6ver en ldngre tidsperiod an nyttjandeperioden. Samtidigt visar
diskussionerna med intervjurespondenterna att tolkningarna av de bada begreppen gar isér.
Olsson Svardstrom (2006) likstaller de bada begreppen, men menar att begreppet
nyttjandeperiod ger tydligare riktlinjer for hur avskrivningstiden skall beddmas. Forséng
(2006) och Jacobsson (2006) skiljer pa nyttjandeperiod och ekonomisk livslangd, de havdar
dock att begreppen i praktiken motsvarar ungefar lika langa tidsperioder. Forsang (2006)
menar dock att den ekonomiska livslangden kan bli avsevért langre om fartyget exempelvis
underhalls val. Sammanfattningsvis kan sagas att vissa aktorer anser att nyttjandeperiod och
ekonomisk livslangd gar att likstalla samt att de resulterar i lika langa avskrivningstider.
Andra aktorer havdar att begreppet nyttjandeperiod har en helt annan innebérd dn ekonomisk
livslangd. De olika tolkningarna resulterar i att bedomningen av avskrivningstider gors utifran
olika perspektiv. En mojlig konsekvens av detta &r att den rattvisande bilden och
jamforbarheten i redovisningen forsamras.

Intervjurespondenterna Forsgren (2006) och Jacobsson (2006) menar att de har
rekommendationen ~ frdn  Sveriges  Redareférening  som  utgangspunkt  vid
avskrivningsvardering. | rekommendationen fran Sveriges Redareforening fran 1994 lever det
gamla begreppet ekonomisk livslangd kvar och fragan ar huruvida detta paverkar rederiernas
bedomning av avskrivningstider pa fartyg. Normgivare sasom BFN anser att nyttjandeperiod
inte motsvaras av ekonomisk livslangd. Rederier som véarderar avskrivningstider utifran
ekonomisk livslangd och darmed inte har tagit det nya varderingssattet grundat pa
nyttjandeperiod i beaktande, baserar inte fullt ut sin redovisning pa rekommendationerna
BFNAR 2001:3 och RR 12.

Uppskattningen av ett nyinkopt fartygs nyttjandeperiod ar egentligen inte komplicerad, istéllet
ar det de begagnade fartygen som vallar bedomningsproblem (Forsang, 2006).
Avskrivningstiden for begagnade fartyg bor ske fran fall till fall och anpassas efter fartygets
skick (Forsgren, 2006, Olsson Svérdstrom, 2006). Exempel pa aspekter som bor vagas in i
beddmningen ar syftet med investeringen och den sysselsattning man forvéntar att fartygen
skall ha (Forséng, 2006). Om ett fartyg byter dgare tenderar fartygets totala avskrivningstid att
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bli langre &n 25 ar. Rederiet som koper fartyget bedomer i manga fall att det finns
sysselsattning for baten aven efter 25 ars alder (Forsgren, 2006).

Sammanfattningsvis framhaver de bada sektionerna flera avskrivningstrender. Den
kvantitativa undersdkningen visar att majoriteten av avskrivningstiderna for fartyg understiger
25 ar. Detta kan ha flera orsaker som till exempel fokus pa god driftsekonomi, inkop av
begagnade fartyg och undvikande av hoga skattekostnader. Det finns dock flera resonemang
som visar att manga fartyg nyttjas i mer an 25 ar. Manga fartyg underhalls val, olika
fartygstyper har olika forslitningsgrad och rederier tenderar att lata bygga en béattre produkt &an
en som haller i 25 ar (Forsang, 2006). Samtidigt visar handeln med begagnade fartyg att den
totala nyttjandeperioden for ett fartyg ofta Gverstiger 25 ar (Forsgren, 2006). Enligt de flesta
kéllor beaktas rekommendationen frdn Sveriges Redareférening vid beddmningen av
avskrivningstid. Samtidigt framkommer det i undersékningen att manga rederier har fokus pa
driften i foretaget och pa att halla ner skattekostnaderna, vilket talar emot att
rekommendationen verkligen foljs. Det ar svart att uttala sig om hur stor del av de kortare
avskrivningarna som ar ett resultat av bedomningar utifran Sveriges Redareforenings
rekommendation och hur stor del som dr en konsekvens av driftsekonomitdnkande och
minimerande av skattekostnader.

5.1.2 Restvarde

Redovisningsrekommendationerna BFNAR 2001:3 och RR 12 anger att en tillgangs
avskrivningsbara belopp utgors av tillgangens anskaffningsvarde med avdrag for det
berdknade restvardet. Sveriges Redarefdrening (1994) tydliggor att fartygets restvarde ofta
uppgar till ett betydande belopp. Restvérdet utgors av fartygets stalvikt multiplicerat med
skrotpriset for stdl vid anskaffningstidpunkten. Respondenterna menar ocksa att skrotvarde
och restvarde stdimmer 6verens (Forsgren, 2006, Forsang, 2006, Jacobsson, 2006). Olsson
Svardstrom (2006) menar dock att det finns tillfallen da restvardet och skrotvardet inte
stammer helt verens.

Forsgren (2006) anger att Rederi AB Nordship skriver av sitt fartyg fram till det berdknade
restvardet. Daremot beskriver Forsang (2006) att det &r manga rederier som avstar fran att
innefatta restvardet vid bedémningen av avskrivningstiden da de anser att skrotmarknaden &r
alltfor oséker. En annan orsak &r driftsekonomitdnkandet. Exempelvis kalkylerar inte
Furetank AB for nagot restvarde utan anser att det viktigaste ar att klara av alla avskrivningar
och amorteringar sa fort som majligt (Forsberg, 2001).

Sammanfattningsvis ar rederiernas beddmning av restvardet inte svar men manga anser dock
att det finns stor osékerhet huruvida det framtagna vérdet kommer stdmma 6verens med det
faktiska framtida vardet vid utrangering eller forsaljning. Vidare kan sdgas att vissa rederier
valjer att beakta restvarde vid beddomning av det avskrivningsbara beloppet och andra inte.

5.1.3 Avskrivningsmetod

De svenska onoterade rederierna skriver av sina fartyg linjart Over avskrivningstiden
(Jacobsson, 2006, Forsgren, 2006, Forsdng, 2006), vilket ar i enlighet med Sveriges
Redarefdrenings rekommendation. Linjar avskrivning dar den helt dominerande praxisen i
Sverige nar det galler avskrivningar pa materiella anlaggningstillgangar enligt plan och detta
brukar forklaras av praktiska sk&l (Artsberg, 2003). Redovisningsrekommendationerna
BFNAR 2001:3 och RR 12 understryker att den avskrivningsmetod skall valjas som bast
aterspeglar hur tillgangens ekonomiska varde for foretaget forbrukas. Fragan ar om den linjéara
avskrivningsmetoden verkligen aterspeglar fartygens vardeminskning och ger en rattvisande
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bild av verkligheten. Forséng (2006) havdar att vardeminskningen for fartyg ar storst i borjan
av perioden, vilket talar for att en degressiv avskrivningsmetod borde tillampas. Detta faktum
kan ifragasatta att Sveriges Redareforening (1994) i sin rekommendation anger att
avskrivningar skall goras linjart dver tiden.

5.2 Vad paverkar rederiernas val av redovisningsmetod vid vérderingen av
fartyg?

| denna sektion kommer olika intressenter och faktorer som kan paverka rederiers
redovisningsval att beskrivas. Detta kan ge ytterligare perspektiv vid besvarandet av
uppsatsens problemformulering. Intressenter ar aktorer eller grupper som har nagon form av
intresse i ett foretags verksamhet (Ljungdahl, 1999:42). Forst behandlas intressenter inom
foretaget, det vill sdga interna intressenter, sedan redogdrs for intressenter utanfor foretaget,
externa intressenter. Ett foretags intressenter kan aven indelas i primara och sekundara, utifran
hur stor paverkan de har p& foretaget (Clarkson, 1995°). Foretaget och de primara
intressenterna ar ekonomiskt beroende av varandra, medan de sekundéra intressenterna har
viss paverkan pa foretaget, vilken dock inte kan dventyra dess fortlevnad (Ljungdahl, 1999).

Analysen har ocksa Positive Accounting Theory som utgangspunkt i diskussionen kring de
intressenter som paverkar rederiernas redovisningsval. Denna teori havdar att foretag har
kontraktskostnader, vilka medfor ett beroende mellan foretaget och dess kontraktspartner och
begransar parternas handlingsfrihet (Watts & Zimmerman, 1986). Dessutom séger teorin att
alla aktorer ar rationella och nyttomaximerande, det vill sdga har en vilja att maximera sina
egna tillgangar.

5.2.1 Interna intressenter

I de onoterade rederierna &r det foretagsledning och dgare aktiva i fOoretagets styrning som
fattar beslut kring redovisningsval och vérdering av fartyg (Olsson Svérdstrom, 2006,
Forséng, 2006). De kan darmed ses som interna intressenter. Det finns ocksa ett dmsesidigt
beroende mellan dessa parter och rederiet, vilket dven klassificerar dem som primara
intressenter (Ljungdahl, 1999). Det primdra malet for onoterade foretag ar inte ett hogt
redovisat resultat utan istallet att behalla det intjanade kapitalet i foretaget (Forsang, 2006).
Ett exempel pa detta ar att aktorerna i manga av de onoterade rederierna fokuserar pa att halla
nere skattekostnaderna (Olsson Svardstrém, 2006). De har en vilja att maximera tillgangarna i
foretaget, vilket skapar ett starkt incitament till att paverka redovisningsmetoder exempelvis
genom att vélja en kort avskrivningstid for fartyg.

5.2.2 Externa intressenter

Ett onoterat rederi har manga externa intressenter, exempelvis kreditgivare, lastagare,
Skatteverket och revisorer. Dessa intressenter paverkar ett rederis redovisningsval i olika
utstrackning och pa olika satt.

Runt rederierna finns det manga aktorer verksamma inom kringnaringar, som tillsammans
bildar sjofartskluster viktiga for rederinéringens konkurrenskraft (Palmberg m.fl., 2006). Flera
av dessa aktorer kan ses som intressenter till rederierna. Beséttning, varv och
klassningsséllskap utgor sekundéara intressenter, da de har mojlighet att paverka rederierna
men inte dar avgorande for deras fortlevnad. Forsberg (2001) beskriver att Furetank AB
paverkas av sina sekundara intressenter da foretaget efterstravar ett gott rykte baserat pa
kvalitet och god performance. De niamnda intressenterna har ingen paverkan pa rederiernas

® Refererad till i Ljungdahl (1999).
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val av redovisningsmetod, daremot menar flera intervjurespondenter att det finns andra
sekundara intressenter som kan paverka dessa val. Till exempel anger Jacobsson (2006) att
Sveriges Redareférening och revisorer paverkar rederiets val av avskrivningstider. Lars
Johanson (2006) menar att en annan viktig intressent inom sjofartsklustret ar lastdgarna, vilka
kan paverka rederiernas val av redovisningsmetod da rederierna ar beroende av dessa
uppdragsgivare. Ett rederi med alltfér kort avskrivningstid skulle kunna forlora affarskontrakt
da de maste ta mer betalt for att klara sina avskrivningskostnader. Det har skulle kunna skapa
ett incitament for rederierna att anpassa sin redovisning i syfte att na nya kontrakt (Johanson,
2006). Lastagarna kan ses som en primér intressent eftersom deras verksamhet dven &r starkt
beroende av att rederierna fullféljer sina uppdrag.

En faktor som spelar in vid valet av redovisningsmetod &r politisk paverkan (Watts &
Zimmerman, 1986). Beskattningen kan ses som en politisk faktor som starkt inverkar pa de
onoterade rederiernas redovisningsval. Olsson Svardstrom understryker detta da hon séager att
beskattningen styr redovisningen och att rederierna gor de storsta skattemassigt tillatna
avskrivningarna. | dessa bolag dr inte ett hogt redovisat resultat det vasentliga, istéllet ar det
viktigt att ha laga skattekostnader, varfor det finns ett incitament till att skriva av pa kortare
tid (Olsson Svardstrom, 2006, Forsédng, 2006). Detta handlande 6verensstammer med Positive
Accounting Theory och dess tes att foretagen har en vilja att maximera sina tillgangar.
Resonemanget styrks ocksa av Fields m.fl. (2001) som menar att foretag valjer
redovisningsmetoder for att minska sina skattekostnader, vilket ger en direkt paverkan pa
resultatet, en effekt som en redovisningsansvarig inte &r villig att ga miste om (Fields m.fl.,
2001).

Forsgren (2006), Forsang (2006) och Olsson Svérdstrom (2006) havdar att en av de externa
intressenterna i onoterade rederier &r banken. Enligt Fields m.fl. (2001) fattas
kreditgivningsbeslut pa basis av finansiella rapporter, vilket &r ett incitament for rederierna att
anpassa redovisningen efter kreditgivarnas preferenser. Genom att presentera en redovisning i
enlighet med bankernas onskemal, agerar foretaget rationellt i syfte att sluta formanliga
kreditavtal (Watts & Zimmerman, 1986). Detta resonemang stods av Citron (1995) som finner
att manga laneavtal fattas utifran foretags finansiella rapporter. Flera av
intervjurespondenterna anger mojligheten att redovisningen paverkas av kreditgivarna
(Forsgren, 2006, Forsang, 2006). Bankernas amorteringstid &r ofta kortare an fartygets
nyttjandeperiod och avskrivningstiden anpassas ibland efter bankens kredittid (Forsgren,
2006). Forséng (2006) stodjer resonemanget, men menar att det var vanligare forr. Dock sker
en viss anpassning av avskrivningstider till lanetiden &n idag (Forsdng, 2006).
Sammanfattningsvis finns det manga kéllor som stéder tesen att foretags redovisningsval
paverkas av kreditgivare, vilket undersékningen ocksa urskiljer i rederinaringen.

I motsats till den tidigare diskussionen hdvdar Olsson Svérdstrom (2006) att bankerna inte
paverkar valet av redovisningsmetod da de fattar sina beslut utifran foretagets totala
ekonomiska situation. Inte heller respondenterna pa Skeppshypotekskassan anser att de
paverkar rederiernas avskrivningstider. Skeppshypotekskassan ser inte i forsta hand till
avskrivningarna vid beddmningen av ett rederis kreditvardighet utan grundar sina beslut
utifran tillgangarnas marknadsvarde. | de fall rederier véljer en langre avskrivningstid &n
Skeppshypotekskassans amorteringstid undersoks orsaken till detta. Om avskrivningstiden
endast ar ett redovisningsmassigt val paverkas dock inte kreditgivningsbeslutet (Johanson &
Korsgren, 2006).
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Forsgren (2006) anser dock att andra kreditgivare an Skeppshypotekskassan har svarare att
bedoma fartygens marknadsvarden, da de inte innehar samma branschexpertis. Darfor grundar
dessa banker i storre utstrackning sina beslut utifran rederiernas finansiella rapporter. Detta
talar for att rederier kan anpassa sin redovisning till bankers villkor for att de skall bevilja Ian.

Ett satt att prova huruvida rederierna anpassar innehallet i de finansiella rapporterna till
kreditgivarnas villkor &r att jamfora ett foretags skuldsattning med dess avskrivningstider.
Watts och Zimmerman (1986) har funnit visst stod for hypotesen att ju storre kvoten mellan
ett foretags skulder och tillgangar &r, desto troligare &r det att det véljer redovisningsmetoder
som forflyttar intdkter fran kommande perioder till den aktuella perioden. Uppsatsens
kvantitativa undersokning provar huruvida hypotesen kan vara gallande for svenska onoterade
rederier och om rederier med en hogre skuldsattning valjer langre avskrivningstider. Enligt
diagram 7 kan inget sadant samband styrkas, varfor undersokningen inte finner att en hogre
skuldsattning i forhallande till totala tillgangar i de onoterade rederierna paverkar valet av
avskrivningstid.

Sammanfattningsvis har rederier flera externa intressenter. Dér det finns ett starkt 6msesidigt
beroende mellan rederi och intressent framtrader tendenser att dessa intressenter har mojlighet
att paverka rederiernas redovisningsval. Exempel pa priméara intressenter ar lastagare,
kreditgivare och Skatteverket. Det kan diskuteras huruvida Skatteverket kan ses som en
primar intressent da det ej kan havdas att Skatteverket dr beroende av ett enskilt foretags
skatteinbetalningar. Dock paverkas rederiernas fortlevnad av beskattningen i sa hdg grad att
uppsatsforfattarna Kklassificerar Skatteverket som en primér intressent i denna diskussion.
Undersokningen finner ocksa stod for att kreditgivare och lastdgare paverkar rederiers
redovisningsval. Ljungdahl (1999) menar att foretagen prioriterar krav fran de priméara
intressenterna utan att egentligen ta stallning till riktigheten eller rimligheten i dessa.
Foretagen tenderar alltsa att folja de primara intressenternas asikter utan att stilla dessa mot
de radande lagarna och rekommendationerna. Exempel pa detta &r da rederierna valjer korta
avskrivningstider i syfte att minimera skattekostnaderna eller da avskrivningstiderna anpassas
till bankernas amorteringstider for att f& ett formanligare 1&n. Aven fokus mot en god
driftsekonomi ger detta resultat. Nar rederier agerar pa dessa satt beaktar de inte de géllande
redovisningsrekommendationerna och ger inte den réttvisande bild som redovisningen syftar
till.
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6. Slutsats

| detta kapitel presenteras de resultat som framkommit i analysen av de tvd underfragorna.
De ligger till grund for besvarandet av uppsatsens problemformulering, Hur valjer svenska
onoterade rederier att gora avskrivningar pa sina fartyg? vilken presenteras i sektion 6.3.

6.1 Hur beddmer svenska onoterade rederier avskrivningstid, restvarde och
avskrivningsmetod for sina fartyg?

Vid bedémningen av avskrivningstid i svenska onoterade rederier beaktas enligt manga kallor
rekommendationen fran Sveriges Redareférening. Undersokningen visar dock pa en stor
spridning av avskrivningstider och det finns en trend mot kortare avskrivningstider &n den
rekommenderade avskrivningstiden pa 25 ar, bade inom respektive fartygskategori liksom i
det totala urvalet. Det finns flera mdjliga orsaker till denna trend, exempelvis har manga
rederier fokus pa driften i foretaget och pa att halla ner skattekostnaderna. Det ar dock svart
att uttala sig om hur stor del av de kortare avskrivningarna som dr ett resultat av bedémningar
utifran Sveriges Redareforenings rekommendation och hur stor del som ar en konsekvens av
driftsekonomitdnkande och minimerande av skattekostnader. Om beddmningarna &r en
konsekvens av de tva sistnamnda faktorerna talar detta emot att rekommendationen fran
Sveriges Redareforening verkligen foljs.

Det kan aven ifragasattas om driftsekonomitankandet och minimerandet av skattekostnader ar
i enlighet med redovisningsrekommendationerna BFNAR 2001:3 och RR 12 da detta leder till
att rederierna skriver av sina fartyg snabbare &n dess berédknade nyttjandeperiod. Om
rederierna bedomer sina avskrivningstider utifran dessa kriterier kan det ifragasattas om
redovisningen ger en rattvisande bild.

Nyttjandeperioden skall ligga till grund for bestdmmandet av avskrivningstiden (BFNAR
2001:3, RR 12). Normgivarna anser inte att begreppen nyttjandeperiod och ekonomisk
livslangd har samma innebdrd. Samtidigt likstélls dessa begrepp av flera aktorer, vilket
resulterar i att uppskattningen av avskrivningstider gors utifran olika perspektiv. En mojlig
konsekvens av detta &r att den rattvisande bilden och jamférbarheten i redovisningen
forsamras.

Bedomningen av restvardet baseras pa fartygets stalvikt multiplicerat med skrotpriset for stal
vid anskaffningstidpunkten. Vissa rederier véljer att beakta restvérdet vid beddmningen av det
avskrivningsbara beloppet och andra inte. Detta beror pa att manga rederier anser att det
foreligger en stor osakerhet om det framtagna vardet kommer att motsvara det faktiska
framtida vérdet vid utrangering eller forsaljning.

Undersokningen visar att svenska onoterade rederier anvander sig av en linjar
avskrivningsmetod. Det kan ifragasattas om denna avskrivningsmetod verkligen aterspeglar
fartygens vardeminskning da flera kallor menar att fartygens varde minskar mest i borjan av
deras nyttjandeperiod.
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6.2 Vad paverkar rederiernas val av redovisningsmetod vid varderingen av
fartyg?

Undersékningen har identifierat ett antal intressenter som paverkar de svenska onoterade
rederiernas val av redovisningsmetod, vilka &r foretagsledning och &gare aktiva i foretagets
styrning, Skatteverket, lastdgare och kreditgivare.

Det primara malet for agare och foretagsledning &r inte ett hogt redovisat resultat utan istallet
att behalla det intjanade kapitalet i foretaget, varfor de fokuserar pa att halla nere
skattekostnaderna. | manga rederier stravar aven foretagsledning och agare efter att ha en god
driftsekonomi. Dessa malsattningar ger rederierna incitament till att vélja
redovisningsmetoder som leder till korta avskrivningstider.

Det finns &aven politiska faktorer som starkt inverkar pa de onoterade rederiernas
redovisningsval. Skatteverket och dess beskattning ar ett exempel pa detta, da foretag valjer
redovisningsmetoder for att minska sina skattekostnader, vilket ger en direkt paverkan pa
resultatet.

En annan intressent som paverkar rederiernas val av redovisningsmetod ar lastagarna. Ett
rederi med alltfor kort avskrivningstid riskerar att forlora affarskontrakt da de maste ta mer
betalt for att klara sina avskrivningskostnader. Darmed skapas ett incitament for rederierna att
anpassa sin redovisning i syfte att na nya kontrakt.

Undersokningen visar att rederiers redovisningsval paverkas av kreditgivare. Flera kallor
anger att kreditgivningsbeslut fattas pa basis av finansiella rapporter och detta kan vara ett
incitament for rederierna att anpassa redovisningen efter kreditgivarnas preferenser.

Rederierna kan sagas vara starkt beroende av de beskrivna intressenterna och darmed uppstar
ett incitament for rederierna att anpassa sin redovisning utifran deras preferenser och krav
utan att ta stallning till riktigheten eller rimligheten i dessa. Néar rederier agerar pa detta satt
finns det en risk att de inte beaktar de gallande redovisningsrekommendationerna och da ges
inte den réttvisande bild som redovisningen syftar till.

6.3 Hur valjer svenska onoterade rederier att gora avskrivningar pa fartyg?

| syfte att besvara uppsatsens problemformulering har de faktiska avskrivningstiderna och
avskrivningsmetoderna for fartyg i svenska onoterade rederier studerats. En diskussion av vad
som paverkar rederierna att gora dessa redovisningsval har ocksa genomforts. Analysen leder
fram till foljande slutsats:

Undersokningen visar att det i svenska onoterade rederier finns en stor spridning av
avskrivningstider. Det finns dock en trend mot kortare avskrivningstider &n den av Sveriges
Redareforening rekommenderade avskrivningstiden pa 25 ar. Vid bedémningen av det
avskrivningsbara beloppet beaktar vissa rederier restvardet medan andra véljer att bortse fran
detta da de anser att det framtagna vardet ar alltfor osékert. Avskrivningarna gors uteslutande
utifran en linjar avskrivningsmetod.

Redovisningen av avskrivningar pa fartyg paverkas i forsta hand av kreditgivare och lastdgare

samt av rederidgarnas och foretagsledningarnas vilja att behalla det intjanade kapitalet i
foretaget genom att minimera skattekostnaderna. Denna paverkan kan resultera i att rederierna
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inte handlar i enlighet med de gallande redovisningsrekommendationerna och i dessa fall kan
avskrivningarnas rattvisande bild ifragasattas.

Sammanfattningsvis valjer svenska onoterade rederier att géra avskrivningar pa sina fartyg
utifran  en avskrivningstid pa 25 ar eller kortare. Det &r inte sékert att
avskrivningsredovisningen  endast ar ett resultat av  bedémningar  utifran
redovisningsrekommendationerna, da undersokningen har identifierat andra faktorer som
ocksa paverkar rederiernas redovisningsval.
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7. Egna reflektioner och forslag till vidare forskning

| detta kapitel aterges forfattarnas egna reflektioner kring de resultat som framkommit i
undersokningen. Har ges aven forslag till vidare forskning, vilka under uppsatsarbetets gang
har uppméarksammats som intressanta fordjupningsomraden.

7.1 Egna reflektioner

| arbetet med denna uppsats har vi identifierat foreteelser som kan paverka rederiers
redovisning till att avvika fran géllande rekommendationer och darmed inte ge en rattvisande
bild. Vi kommer i denna sektion att ta upp och diskutera vilka mojliga konsekvenser vi ser att
dessa foreteelser kan ge i rederiernas redovisning.

Undersokningen visar pa en stor spridning av avskrivningstider och det finns en trend mot
kortare avskrivningstider an den rekommenderade avskrivningstiden pa 25 ar, bade inom
respektive fartygskategori liksom i det totala urvalet. Vi staller oss darfér fragan om Sveriges
Redareforenings rekommendation om en 25-arig avskrivningstid tillfér nadgot. Kanske hade
det varit béattre att alltid hdvda en individuell prévning vid bestdmmandet av ett fartygs
avskrivningstid?

Undersokningen har konstaterat att ett fartygs vardeminskning d&r storst i borjan av
nyttjandeperioden, vilket talar for att en degressiv avskrivningsmetod bor tillampas i syfte att
ge en rattvisande bild av verkligheten. 1 BFNAR 2001:3 och RR 12 anges att den
avskrivningsmetod skall véljas som béast aterspeglar hur tillgangens ekonomiska varde for
foretaget forbrukas. Dessa fakta kan ifragasatta huruvida Sveriges Redareforening gor ratt i att
rekommendera en linjar avskrivningsmetod. En forklaring till att linjara avskrivningar
rekommenderas &r att denna metod anses vara den enklaste och att den har stark forankring i
svensk redovisningspraxis. Vi anser dock att det finns starka skal att anvdnda en degressiv
avskrivningsmetod. For det forsta ger denna metod en mer réttvisande bild i enlighet med
BFNAR 2001:3 och RR 12. For det andra skulle en degressiv avskrivningsmetod skjuta det
beskattningsbara resultatet pa framtiden, vilket skulle leda till ekonomiska fordelar for
rederierna da naringen i dagslaget gor stora vinster.

Vi har i undersokningen uppmarksammat att normgivarna skiljer pa innebérden av begreppen
nyttjandeperiod och ekonomisk livslangd. Vi anser att Sveriges Redareférening bor 6vervaga
att byta det gamla begreppet ekonomisk livslangd till nyttjandeperiod i sin rekommendation.
Detta for att forhindra att rederierna har olika utgangspunkter vid beddmningen av
avskrivningstider.

Vi ser att fokus mot en god driftsekonomi och att minimerandet av skattekostnader i
rederierna har stor paverkan pa valet av avskrivningstid i dessa foretag. Rederierna tillats
konsekvent att anvanda kortare avskrivningstider &n fartygens berdknade nyttjandeperioder,
vilket gor att vi anser att riktigheten och rimligheten i redovisningen kan diskuteras. Det &r
revisorernas ansvar att granska redovisningens tillforlitlighet och utifran var undersokning
anser vi inte att de tillfullo uppmérksammar att rederierna bestdmmer sina avskrivningstider
utifran felaktiga grunder, vilket leder till att redovisningen inte ger en rattvisande bild. Vi
inser att vi har en teoretisk utgangspunkt i vart resonemang. Dock visar vara empiriska
resultat pa att detta forfarande far stort utrymme i rederiernas beddémning av
avskrivningstider.
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7.2 Forslag till vidare forskning

Vi har under arbetet med uppsatsen funnit omraden som skulle vara intressanta att fordjupa
sig i. Déarfor lamnas har forslag till vidare forskning.

Undersokningen visar att det finns intressenter och faktorer som paverkar rederiernas val av
redovisningsmetoder. Det skulle vara intressant att djupare undersdka i hur stor utstrackning
dessa faktorer paverkar rederiernas redovisning, vilken av intressenterna som har storst
paverkan och vilka konsekvenser denna paverkan har for rederiernas redovisning.

Ett annat intressant omrade att undersoka narmare ar hur vél utrangerade fartygs
avskrivningstider stdammer Overens med de faktiska nyttjandeperioderna. Exempelvis skulle
en jamforelse mellan fartygs historiska avskrivningstider och hur lang tid deras faktiska
nyttjandeperiod uppgick till kunna goras.

Den kvantitativa undersokningen har visat att det finns en stor spridning pa
avskrivningstiderna for fartyg. | uppsatsen har ocksa diskussioner forts huruvida det ar
lampligt att rekommendera en 25-arig avskrivningstid for alla sorters fartyg. En studie i denna
fraga skulle djupare kunna underséka om en 25-arig rekommendation for avskrivningar pa
fartyg bor finnas eller om endast en individuell provning av fartygs avskrivningstider skall
rekommenderas.
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Bilaga 1

FORETAG
ACL INVEST AB
AHLMARK LINES AB
ATOBATC SHIPPING AB
BITUMEN SHIPPING AB
BOHUS BRATTON AB
DAG ENGSTROM REDERI AB
EKSHIPS AB
ERIK THUN AB
FURETANK REDERI AB

GOTEBORG-STYRSO SKARGARDSTRAFIK AB
KLAVENESS CEMENT LOGISTICS AB

KUNGSVIK AB

MARKET MAKER AB

ORION SHIPPING AB
REDERI AB BREVIK
REDERI AB NORDSHIP
REDERI AB VERITAS TANKERS
REDERI AB VADERO TANK
REDERI BIRGER JARL AB
REDERIAKTIEBOLAGET CASTOR
REDERIAKTIEBOLAGET DALAVIK
REDERIAKTIEBOLAGET DALEN
REDERIAKTIEBOLAGET NOVATOR
REDERIAKTIEBOLAGET UMAN
REDERIAKTIEBOLAGET ALVTANK
RODA BOLAGET AB
SCANDLINES AB

SEAHORSE AB

SESSAN JUTLANDICA AB

SIRIUS REDERI AB

OMSATTNING TOT. TILLGANGAR

7494
715130
15787
45527
18305
23230
69224
1359195
223601
78124
51372
27220
3684
44585
52160
68483
73596
146441
124103
29097
3416
17560
5151
44504
23771
225149
1112000
125572
61200
122082

63042
365857
5027
465572
181924
337987
539680
1860667
747965
54879
32140
142692
579175
447805
192915
31980
246317
447176
52925
47070
49111
349661
44332
99322
303310
488514
1410100
700440
568490
423705

TOT. SKULDER
29286,04
137132,92
2239,64
300193,36
86988
212230
351694,12
1169850,72
603242
24219,8
66294
91267
529171
293615,76
167287,56
27927,68
181502,28
377968
29672,72
20412,52
48346
62105
27582,92
87696,6
243147,88
282631,08
884300
669584,8
486667,36
395641

S/IT  AVSKRIVNINGSTID

0,46
0,37
0,45
0,64
0,48
0,63
0,65
0,63
0,81
0,44
2,06
0,64
0,91
0,66
0,87
0,87
0,74
0,85
0,56
0,43
0,98
0,18
0,62
0,88
0,80
0,58
0,63
0,96
0,86
0,93

24
25
10
21
17
25
19
25
25
15
10
20
40
21
18
10
25
25

5
17
29
14
34
16

5
15
20
21
20
14

FARTYGSTYP
Roro
Bulk, tank
Roro, container
Bulk
Roro
Tank
Tank
Bulk, Tank
Tank
Passagerarfartyg
Bulk
Bulk
Ingen uppgift
Tank
Tank
Bulk
Tank
Tank
Farjor
Tank
Ingen uppgift
Ingen uppgift
Tank
Bulk
Tank
Bogserbat
Farja
Tank
Ropax
Tank



SIRIUS SHIPPING AB
STENA AB

STENA REDERI AB

STENA RORO AB

STROMMA TURISM & SJOFART AB
VIKING REDERI AB
TARNTANK REDERI AB
VINGATANK AB

WAXHOLMS ANGFARTYGS AB
WALLENIUSREDERIERNA AB
WISBY TANKERS AB
OSTERSTROMS REDERI AB

114775
19619000
353581
21980
378269
341403
403961
17530
98625
2566848
39476
684169

314802
54812000
2331823
153946
450146
51485
1016555
90321
330686
8966527
158633
235410

287842
39536840
1305072,32
133391
267107,96
48320
602805
77882,4
315969,6
3918246,72
124288
149584,52

0,91
0,72
0,56
0,87
0,59
0,94
0,59
0,86
0,96
0,44
0,78
0,64

14
20
20
20
25
12
17
15
20
20
20
15

Tank

Alla sorter
Alla sorter
Roro
Roro, passagerarfartyg
Farja
Tank
Tank
Farja
Roro
Tank

Bulk



