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Remissvar: Forbattrade ranteavdragsbegréansningsregler for foretag (SOU 2024:37)

Foreningen Svensk Sjofart ar en branschorganisation for svensk sjofartsnaring och representerar ett
60-tal rederier med verksamhet Gver hela varlden. Den svenska sjofarten &r en del av det europeiska
sjofartsklustret som sammantaget kontrollerar drygt 40 procent av varldshandelsflottan. Mer &n 90
procent av Sveriges utrikeshandel gar via sjofarten och arligen reser narmare 30 miljoner
passagerare med farjor till och fran Sverige.

Foreningen Svensk Sjofart har tagit del av det remitterade forslaget och dnskar 1amna féljande
synpunkter.

Svensk Sjofart valkomnar att forbattrade ranteavdragsregler foreslas. Sverige har lange legat efter
europeiska lander som haft mer formanliga regler vilket far negativa effekter pa svensk
konkurrenskraft, vilket man nu agerar pa.

Forbattrade ranteavdragsregler ar sarskilt valbehovligt och efterlangtat for vara rederiverksamheter
som star i begrepp att investera i klimat och hallbarhetsarbete eller kostsamma investeringar som kravs
som ar kopplade till beredskapsarbete, varfor dessa kommer val pa plats.

Da rederibranschen &r en kapitaltung bransch, som domineras av familjedgda foretag som darmed inte
kan Oka sitt kapital pa sadant sétt som t ex ett borsnoterat bolag ar forbattrade och forenklade
ranteavdragsregler mycket angelaget. Det kan dock konstateras att utredningen inte natt hela vagen
fram i sitt arbete, vilket kommer preciseras ndrmare nedan.

Den svenska sjofarten:

Den svenska sjofarten har under manga ar lidit av mycket svag konkurrenskraft, till foljd av
ogynnsamma skatteregler, regelkrangel, m.m. i jamforelse med andra lander inom EU, vilket lett till
en utflaggning av svenska fartyg och att fa svenska fartyg skrivs in i det svenska fartygsregistret.
Denna insikt har, i ljuset av krig i vart naromrade, skapat en medvetenhet om sjofartens roll for
Sverige i handelse av kris och krig da svenska handelsfartyg behover stadslas till hjélp for vart forsvar.
Och det har ocksa under pandemin blivit uppenbart att egna fartyg ar av stor vikt for
sjalvforsorjningsformagan da merparten av handelsvarorna transporteras pa kol till Sverige. For att
uppna detta syfte, ar det av vikt att starka den svenska sjofarten genom att regelverk ar
konkurrenskraftiga, enkla att implementera och inte bidrar till en stdrre regelbdrda for foretagen.
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Svensk Sjofarts synpunkter pa forslagen:

Koncerngemensam berakning av avdragsunderlag och rantenetto

Fran branschens sida valkomnas det att en koncerngemensam berékning av avdragsunderlag och
rantenetto foreslas, sa att foretag som kan lamna koncernbidrag till varandra kan utjamna sina
rantenetton inom en gemensam berékningsenhet.

Till skillnad mot vad som galler idag kommer varken koncernbidrag eller underskott paverka
avdragsunderlaget, vilket ar positivt.

Foretag mellan vilka koncernbidragsrétt foreligger ska berékna avdragsréatten for ranta gemensamt och
utgor en sa kallad berakningsenhet. Innebdrden av forslaget &r att en gemensam berakning av
réantenetto, avdragsunderlag och avdragsrétt ska upprattas. Bolagen i berédkningsenheten kommer
fortsatt beskattas var for sig, men berékning i berdkningsenhet ska vara obligatorisk. (Det blir
tvingande inom koncernen att inga i berakningsenheten men frivillighet rader gallande fordelning av ej
avdragsgillt rdntenetto om detta éverstiger 30%.) Handels- och kommanditbolag omfattas inte.

For svenska rederiverksamheter som har bolag inom olika branscher ar det daremot inte sakert att det
ar en fordel att sla ihop alla bolag inom en koncern till en berakningsenhet till foljd av den
administrativt tunga bordan det kan innebéra att géra det gemensamma arbetet, som kan skapa storre
merkostnader an de forbattrade ranteavdragsreglerna medger. Det ar darfor var syn att det ska vara
mojligt att kvarsta utanfor en beréakningsenhet om det praktiskt anses enklare for foretaget att ha
separata redovisningar.

Det &r synd att handelsbolag som ar en mycket praktisk foretagsform vid fa dgare inte ar inkluderade i
regeln vilket behover atgérdas.

Beloppsgransen

Svensk Sjofart valkomnar att beloppsgréansen i forenklingsregeln hojs fran 5 miljoner kronor till 25
miljoner kronor, sa att fler av vara foretag kan tillampa regeln (och undvika den mer komplicerade
huvudregeln EBIDTA). Det &r inte enbart beloppet som hdjs fran 5 till 25 miljoner utan systematiken
ar ny for hur man kan berékna det maximala ranteavdraget inom en koncern. For svenskt
vidkommande innebdr detta en harmonisering med andra l&nder inte minst inom EU dér Sverige haft
mindre konkurrenskraftiga regler.

Tidsgransen

For rederier som har langa cykler ar det mycket valkommet att tidsgransen for ratt till avdrag for
kvarstaende negativa rantenetton slopas, sa att foretag inte forlorar ratten till avdrag efter sex ar. For
sjofarten som har langa investeringscykler innebar detta att branschen inte missgynnas jamfort med de
foretag som har korta cykler.

Réantedefinitionen

Rantedefinitionen forandras inte i forslaget - men daremot justeras reglerna sa att foretag som hanterar
portféljer med kredit forsémrande fordringar som hanteras enligt effektivrantemetoden (en metod for
att fordela ranteintakter och rantekostnader for en finansiell tillgang eller skuld under den férvantade
I6ptiden) far en tydligare definition av ranta som knyter an till god redovisningssed.

Vid infrandet av reglerna 2019 infordes en sarskild definition av rdnta. Reglerna har dock visat sig
vara svara att tillampa nar det galler att bedoma vad som ska betraktas som ranta. Sarskilt komplicerat
blir detta nar en kostnad betalats till ndgon annan part an langivaren - till exempel
kreditvarderingsforetag och inte langivaren direkt. Da det forekommit ett flertal HFD-domar foreslas
en forandring av rantedefinitionen for foretag som forvarvar portfoljer av forfallna eller pa annat satt
kredit forsamrade fordringar. Det ar ett bekymmer att vi i Sverige idag har en mer restriktiv syn pa vad
som utgor ranta an vad som foljer av OECD BEPS-definitionen. Med tanke pa att begreppen regleras
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(ndgot olika) i flera olika regelverk ar det en brist att en definition avseende ranta inte ar pa plats och
det som foreslas i utredningen ar inte tillrackligt. Det &r angeldget med ett fortydligande fran
lagstiftaren, antingen genom forarbeten eller &ndringar i lagtexten.

Infrastrukturundantaget

Svensk Sjofart delar inte utredarens beddmning att det inte finns ett behov av ett
infrastrukturundantag. | stallet &r foreningen mycket positivt till att ett infrastrukturundantag infors
och ser ett stort behov av ett sddant undantag.

| direktivet mot skatteundandraganden finns en méjlighet att undanta ranteutgifter hanférliga till 1an
som finansierar vissa infrastrukturprojekt fran de generella ranteavdragsbegransningsreglerna, ett s.k.
infrastrukturundantag. | detta avseende vill foreningen sarskilt lyfta att det inte finns nagot behov av
att infora sndvare regler &n vad direktivet kraver i jamforelse med det forslag som nu lagts fram i
betdnkandet. Ytterligare begrasningar av undantaget torde framst generera tillampningsproblem och
minska konkurrenskraften i forhallande till att attrahera investerare och privat kapital. Foreningen
anser vidare att infrastrukturundantaget uttryckligen ska anges omfatta sjétransport och reguljéar
farjetrafik.

En val fungerande sj6transport ar en forutsattning for Sveriges kommande infrastruktursatsningar och
av allmént intresse for samhallet i stort. Det ska sarskilt ndmnas att myndigheten for samhéllsskydd
och beredskap aktivt prioriterar att fa en betydligt storre svensk handelsflotta och sjofartsnaring.
Darutdver ar reguljar farjetrafik pa flertalet linjer inte bara samhallskritiska utan en forutsattning for
Sveriges anknytningar till andra lander, s som transportled samt &ven for boende och
kommunikationen i stort. Det ligger saledes i branschens intresse att infrastrukturundantaget infors,
inte séllan da det kan vara svart att fa intressenter till investeringar i mindre trafikerade linjer, men
som &ndock &r nodvandiga ur samhallshénsyn for ett fungerande transportnatverk.

Enligt utredningen ska foretag som beviljas ett undantag fran de generella
ranteavdragsbegransningsreglerna i princip behandlas sa som fristaende bolag, och saledes inte
inkluderas i den s.k. berdkningsenheten. Detta leder till att utrymmet for att bedriva annan verksamhet
inom samma bolag (det bolag som beviljas infrastrukturundantag) & mycket begransat. Detta skulle
enligt féreningens mening riskera att leda till att manga foretag exkluderas. Sa som forslaget nu ar
utformat ser féreningen aven att det kan uppsta problem for foretag (och koncerner) som i och for sig
uppfyller kriterierna for att driva kvalificerade infrastrukturprojekt, i de fall dessa bolag dven bedriver
annan verksamhet och sérskilt om denna verksambhet, eller verksamhet som bedrivs i andra bolag inom
koncernen, i hogre grad finansieras med interna lan eller med en mindre andel extern tredjeparts
finansiering. Foreningen ser saledes ett behov av att tillata blandad finansiering inom ramarna for
infrastrukturundantaget. Enligt utredningen ska infrastrukturundantaget endast omfatta tredjeparts
finansiering, vilket inte &r tillrackligt enligt foreningens mening och det ar inte heller ett uttryckligt
krav enligt direktivet. Generellt sett ser foreningen inga risker med att infrastrukturundantaget skulle
kunna leda till ett skatteundandragande, inte heller for det fall forslaget nu vidgas till att &ven omfatta
blandad finansiering.

Vid storre infrastrukturprojekt ar det inte ovanligt med en varierad finansiering som dels bestar av
exempelvis eget kapital, extern bankfinansiering och intern finansiering. Att begrénsa
infrastrukturundantaget till att endast avse tredjeparts finansiering riskerar saledes att minska Sveriges
konkurrenskraft och attraktionskraft bland saval inhemska som utlandska investerare. Dessutom
bedrivs rederiverksamhet primért av privata familjedgda icke noterade foretag dar alternativet att
genomfdra en nyemission inte finns.
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Infrastrukturprojekt avseende fartyg och hamnar ar ofta tidsméssigt valdigt langa och stracker sig
manga ganger 6ver en tidsperiod av 30-50 ar. | de allra flesta fall kommer foretagen inte kunna gora
avdrag for negativt rantenetto under ett stort antal ar. Det ar till och med osakert om det ar mojligt att
gora avdrag for negativt rantenetto under projektets hela livslangd. Darfor staller féreningen sig
positiv till forslaget om att kvarstaende negativa rantenetton fran tidigare ar ska fa behallas under den
tid da infrastukturundantaget tillampas. | detta sasmmanhang ar det ocksa viktigt att kvarstaende
negativa rantenetton fran tidigare ar inte ska forfalla vid en agarforandring i denna slags investeringar.

Da det enligt foreningens uppfattning inte &r en slump att 19 av EU:s 27 medlemslander redan infort
nagon sorts infrastrukturundantag, bor infrastrukturundantaget kunna utformas pa ett sadant satt att det
ar forenligt med statsstodsreglerna dven ur ett svenskt perspektiv. Som utredningen ocksa framhaller,
sid. 259 ff, ar det mojligt att utforma ett infrastrukturundantag som ar forenligt med statsstodsreglerna.

| forhallande till de behov som Sverige star infor framgent, da manga nya infrastrukturprojekt kommer
behdva foretas for att Sverige pa ett annu effektivare sétt ska kunna knytas narmare Europa, ar det av
hogsta intresse att dka attraktions- och konkurrenskraften for att kunna finansiera dessa investeringar
med hjélp av privat kapital. Fran sjofartens sida ar det viktigt att paminna om att
fartygsinvesteringarna &r flyttbara. Om regelverken inte ar konkurrenskraftiga finns det en risk att
rederier flaggar ut, vilket far en direkt effekt, vilket pa inga vis gynnar den svenska konkurrenskraften
och inte den svenska sjofarten som &r i stort behov av att ta sig ur en ogynnsam situation. Avsaknaden
av ett svenskt undantag skulle dessutom kunna innebara att vi far farre svenska fartyg, vilket direkt
skulle motverka de atgarder som regeringen nu vidtar for att 6ka den svenska handelsflottan for att
kunna hantera det forandrade sakerhetspolitiska laget och sakerstélla bade en svensk grundlaggande
forsorjningsberedskap sa vél som var svenska formaga att levererar vardlandsstod (vad avser
sjotransporter) i enlighet med de forvantningar som finns pa Sverige till f6ljd av NATO -anslutningen.

Skattetillaggen

Det ar fran branschens sida en tydlig uppfattning att befrielsereglerna tillampas alltfor restriktivt och
onyanserat samt att sanktionen uppfattas som for hard.

Skattetillaggen anses oproportionerligt hoga sarskilt givet hur latt det ar att gora fel. Det &r vara
medlemmars tydliga asikt att det ska finnas en &rlig chans att gora ratt, vilket inte ar fallet idag. Det ar
darfor mycket upprérande med de hdga beloppen.

Utover vad som sagts ovan i fragan, tillstyrker Svensk Sjofart NSD:s remissvar, vari det betonas att
befrielsegrunderna inte tillampas pa ett rattvist och nyanserat satt och att det snarare uppfattas som att
skattetillaggen pafors nastintill rent mekaniskt vid oriktig uppgift.

Valutasékringar- Bor 14 kap. 8 § IL &ndras

Det &r en mycket omodern regel som behdver dndras och det ar beklagligt att utredningen inte kom
med ett sadant forslag.
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Ut6ver saksynpunkterna ovan ar det som sarskilt papekats valkommet med forbéattrade
ranteavdragsregler som foreslagits; det ar flera gynnsamma forslag for att starka konkurrenskraften for
svenska rederier, vilket valkomnas.

| dvrigt ansluter sig Svensk Sjofart till Naringslivets Skattedelegations remissyttrande.

Stockholm som ovan

For Foreningen Svensk Sjofart

Camilla Aberg Linder



