1 SJOFART

Finansdepartementet
Skatte- och tullavdelningen
103 33 Stockholm

Remissyttrande “Nya skatteregler fér foretagssektorn”
Er beteckning: Fi2017/02752/51

Svensk Sjéfart vill hdrmed lamna 6ver foljande remissyttrande betriffande remiss “Nya
skatteregler for foretagssektorn”.

Sammanfattning

Svensk Sjofart har tagit del av rubricerad remiss. Foreningen ansluter sig i huvudsak till det
yttrande som Néringslivets Skattedelegation Iamnat och avstyrker férslaget. Svensk Sjofart
avstyrker forslaget i sin helhet da det skulle fa stor paverkan pa svenska rederiers méjligheter att
verka pa en internationellt konkurrensutsatt marknad. Férslaget sl&r hart mot just familjeforetag
da dessa inte har méjlighet att finansiera sig via ett 6kat eget kapital utan att avhinda sig
kontrollen éver foretaget. Detta kan inte vara meningen att motverka méjligheten att bedriva
langsiktig verksamhet inom en familj? For vissa av vara framfér allt mindre rederier skulle ett
inférande kunna i vdrsta fall innebara pa kort tid likviditetsbrist och darmed férsaljning eller
likvidation av bolaget Sjéfarten &r redan idag hart konkurrensutsatt och att Sverige pa detta satt
pa i stort sett samtliga omraden infér strangare regler an EU:s andra lander (jamforelse har gjorts
mot andra EU:s sjofartslander) gor att det blir mycket svart fér rederier att konkurrera som
svenskt bolag och detta kommer att medféra att allt fler rederier véljer att Iamna Sverige.

Skulle férslaget trots detta genomféras férordar Svensk Sjofart man dven infér:

v"den s.k. gruppregel som majliggdr en skuldsattning motsvarande den externa
skuldsattningen i gruppen, och

v'inforandet av ett betydligt hégre férenklingsregel for mindre foretag snarare runt 3
miljoner EUR vilket direktivet medger istéllet fér 100 000 SEK som nu féreslagits, och

v"ivalet mellan en EBIT och EBITDA regel infér en EBITDA regel. Avdragsutrymmet bor
sattas till 30 procent av EBITDA, samt
Svensk Sjofart férordar att timecharter och bareboat charter undantas fran den nya
definitionen av finansiell leasing.

Regeringen har pa senare ar genomfort ett antal reformer for att stirka méjligheterna for
svenska rederier att aterigen vdxa i Sverige och under svensk flagg. Vi ser detta férslag som direkt
kontraproduktivt mot de mal regeringen satt upp for en stirkt handelsflotta. Darfor anser vi att
regeringen om detta forslag trots vara invandningar infors skyndsamt maste se éver det svenska
tonnageskattesystemet for att inkludera fler rederier &n idag da ett antal av vara rederier utesluts
att nyttja det systemet. Idag dr en av bristerna att sma rederier med kustnira trafik inte kan g in
i systemet pga. dess begrédnsning av i vilka omraden vi kan verka och kravet pa3 tillvaxt i systemet.
Den féreslagna bolagsskatten och dessa begransningar i tonnageskatten gér att
konkurrenssituation for vara svenska rederier aterigen férsamras.
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Bakgrund och férslaget

Till grund for férslaget ligger dels Féretagsskattekommittén samt vissa EU-direktiv. Féreningen
har svarat pa bada dessa forslag i tva remisser. Féreningen har en grundférstielse fér att EU-
direktiv och andra internationella skatteregler pd omradet behdver inféras. Vi vinder oss
ddremot det starkaste emot att den svenska regeringen péa sa manga stillen viljer att ga langre
an vad EU-regelverken kréver. Detta kommer att negativt paverka konkurrensméjligheterna pa
den marknad vi verkar och det bor endast goras i sdrskilda undantagsfall och dir det finns
sdrskilda skal. Vi ser inga sadana skil for de sdrregler som nu féreslas i de delar de paverkar
svenska rederier da vara konkurrentldnder inte infért mer &n de regler som finns angivet i
direktivet. Sarskilt anmarkningsvart ar att férenklingsregel infors med betydligt ldgre tréskelvirde
(100 000 SEK) till skillnad fran ett antal andra stérre sjéfartslinder inom EU varmed vara rederier
konkurrerar exempelvis med Finland, Danmark och Storbritannien.

Meningen med forslaget &r att férsvara skatteplanering med fokus pa réntesnurror. Féreningens
medlemmar &r framst familjeféretag med stora kostnader fér investeringar i en mycket volatile
internationell miljé och nyttjar inte denna typ av rantesnurror. Vi dr langt ifrdn de féretag som
lagstiftningen avser att reglera snarare skulle dessa regler om de inférs medféra stora svarigheter
for vara rederier att dverleva i Sverige. Det dr ocksad mycket olyckligt att Sverige véljer att inféra
betydligt strdngare regler an vad EU-direktivet kraver.

Svensk Sjéfart vill nedan Iamna detaljerade synpunkter pa de delar av férslaget som far stérst
paverkan pa rederierna verksamhet.

Rénteavdragsmdjligheterna

En ny férja kostar runt 1-2 miljarder kronor medan ett mindre lastfartyg kostar 200-300 miljoner.
Kapitalbehovet inom rederindringen, som i sig ar synnerligen kapitalintensiv, &r mycket stort;
belaningsgraden pa fartyg ligger inte séllan pa 80 %. Det innebér att rederiernas riantekostnader
dr, trots det historiskt laga ranteldget, avsevarda. Den kraftigt begrdnsade avdragsritten for
negativt rantenetto i forslaget, som dessutom i manga fall i praktiken kommer att vara ett
avdragsférbud beroende pa att underskottsavdragen skall padverka utrymmet, kommer att tvinga
rederier att betala skatt dven under forlustar samt att redovisa en effektiv skattesats som i manga
fall kommer att vara dubbelt sa hog eller hdgre som den nominella skattesatsen. Det kan ocksa i
detta sammanhang sarskilt noteras att ndringen nistan uteslutande &r privatigd genom
langsiktiga familjeforetag. Forslaget skulle leda till en fundamental férandring av hur man
bedriver rederiverksamhet eftersom man inte tillater ndgra évergangsregler, samordnar med
ovriga EU-lander eller att man har gjort ndgon konsekvensanalys av berdrda bolag.

Svensk Sjofarts medlemmar férordar om regeringen remissforfarandet till trots gar vidare med
forslaget att det infors enligt EBITDA regeln. Avdragsutrymmet maste sattas till 30 procent av
EBITDA sdsom direktivet medger. Det finns i Svensk Sjofarts syn ingen anledning fér Sverige att
inte tilldmpa en motsvarande takgréns i stallet for den valda 25-procentsgrinsen. Detta bl.a. fér
att svenska rederier ska kunna konkurrera under motsvarande férutsittningar som rederier i
andra medlemslénder da de flesta EU-medlemslanderna forefaller vilja en EBITDA med 30 %. Vi
anser att det argument som lyfts fram i promemorian for att valja en EBIT framfér en EBITDA — att
det skulle kunna fa negativa konsekvenser for sysselsattningen eftersom en EBITDA-modell skulle
gynna kapitalintensiva féretag pa bekostnad av personalintensiva - dr langsékta och daligt
underbyggda.

Denna bor kombineras med ett inférande av gruppregeln vilket EU-direktivet medger (art. 4
punkt 5). Som sadan kan betydelsen av gruppregeln i punkt 3 inte betonas tillrickligt, varfér det
dr avgorande att de forutsattningar som behdvs for att tickas av det &r tydliga nog att kunna
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forutse i vilken utstrackning undantaget skulle gélla i ett specifikt fall helt i enlighet med OECD
rekommendationer. | punkt 53 c anges att samtliga tillgangar och skulder ska virderas enligt
samma metod som i koncernredovisningen.

Definitionen av finansiell leasing

I promemorian till remissen anges att “Det som utmarker finansiell leasing &r att de ekonomiska
fordelar och ekonomiska risker som férknippas med dgande av objektet i allt visentligt éverférs
fran leasegivaren till leasetagaren.” Vidare anges att grundtanken &r ”att om en leasegivare i
huvudsak bara tar en kreditrisk ska denne inte beskattas som f&ér uthyrning av en tillgang utan
som for utlaning av pengar.

Féreningens medlemmar kidnner oss fragande runt den nya definitionen av finansiella
leasingavtal. Det vi upplever speciellt med det svenska forslaget ar att promemorian féreslar att
man dven infér skatteregler om vem som ska anses &dgare till en leasad tillgang vid finansiell
leasing - dvs att leasad tillgang ska ta upp en tillgang och géra vardeminskningsavdrag — vilket inte
ar ett krav enligt vare sig OECD eller EU-direktivet.

Rederiverksamhet bestar till en inte ovdsentlig del av in- och uthyrning av fartyg (med eller utan
besattning) och lastkapacitet. Mot bakgrund av hur finansiell leasing beskrivs i promemorian,
finns det en risk att s.k. timecharter och bareboatavtal som idag klassificeras som operationell
leasing framgent kan komma att klassificeras som finansiell leasing och att ett fértydligande
onskas i denna del. Det framgar av utredningen att det som utmaérker finansiell leasing &r att ”de
ekonomiska fordelar och ekonomiska risker som férknippas med dgande av objektet i allt
vasentligt verfors fran leasegivaren till leasetagaren” (s. 179). Detta &r ocksa den definition som
tas in i den foreslagna skatteregeln. Det &r en otydlig formulering som kan innebéra att utrymmet
fér olika bedémningar kan bli stort. Vidare ndr man laser promemorian far man en kinsla av att
utgangspunkten &r att alla tillgangar som leasas ut ar nya eller &tminstone inte funnits i
leasegivarens verksamhet en langre tid.

Svensk Sjofart behodver ett fortydligande av definitionen for finansiell leasing for att ens kunna
avgora paverkansgraden pa vara rederier alternativt bér regeringen tydligt ange att sjofartens
normala kontraktsférhallanden sdsom timecharter och bareboat inte omfattas av denna nya
definition.

Svensk Sjofart férordar att timecharter och bareboat charter undantas fran den nya definitionen.

Gruppundantaget

Frdgan om undantaget for en féretagsgrupp att om de anvander samma redovisningsprinciper
som finns i direktivet verkar inte infért i den svenska lagstiftningen. Koncernregeln i radets
direktiv 2016/1164 ger redan i inledningen en 6ppning fér att ta sirskild hansyn till koncerner
vilket Svensk Sjéfart vdlkomnar. Tyvérr har Sverige valt att inte implementera denna |4ttnad i den
svenska implementeringen. Det kan ocksa sarskilt noteras, att vad som &r kéint idag, sa har eller
kommer en stor majoritet av de andra sj6fartslanderna inom EU som direkt konkurrerar med vara
svenska rederier att inféra en s.k. grupp/koncernregel. Detta kommer naturligtvis att gora det
svart att locka nya investeringar till Sverige.

Vara rederier har vanligtvis gjort stora investeringar i t.ex. en fartygsflotta eller andra
anldggningstillgdngar och @r som sadan generellt i stor utstrdckning finansierad genom externa
kallor. Typiskt samordnas en koncerns hela finansiella behov genom ett internt
finansieringsforetag, som inte dr engagerad i nagon fraktverksamhet eller som innehar nagon del,
som t.ex. mojliggdr fér koncernen att bli gynnsammare finansiella l6sningar.
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Paverkan av valutakurser och annat

Vidare synes de féreslagna avdragsbegransningarna omfatta valutakursfdrluster kopplade till
finansiering. Rederiernas intdkter &r oftast i USD eller EUR. Aven handel med fartyg och
fartygsfinansiering sker oftast i dessa valutor. Om avdragsbegrinsningarna skulle omfatta
valutakursforluster skulle detta fa omfattande negativa konsekvenser Virt att notera ar att vissa
andra EU-lander med stort sjcfartskluster har exkluderat valutakursfériuster pa 1an fran
avdragsbegrénsningen. Sammanfattningsvis skulle férslaget kunna leda till att i att foretag far
betala skatt trots att de i sjdlva verket forlorar pengar. Med andra ord &r det av yttersta vikt for
rederierna att ha full klarhet i hur valutakursvinster/férluster samt andra finansiella poster ska
behandlas eftersom det inte ar ovanligt att mycket stora poster dr redovisade under finansnettot
vilket naturligtvis har mycket stor paverkan pa vilket féretag som helst.

Vi férordar att valutaférluster inte skall raknas in i rantekostnad om férslaget skulle genomféras.

Begrénsning i att utnyttja underskottsavdrag till mer &n 50% av arets skattepliktiga resultat.
Begransningen som foreslas galla i 2 alternativt 3 ar och &r ytterligare en atgérd som slar vildigt
hart pa de bolag som &r inne i en svag konjunkturcykel. Sjéfart ar till sin karaktdr en bransch vars
marknadsférutsattningar préaglas av stor volatilitet. En begrénsning av avdragsritten for
uppkomna underskott skulle fa allvarliga konsekvenser fér rederierna.

De volatila marknadsférutsattningarna inom sjéfarten medfor vanligen resultatmassigt langa
djupa dalar och korta hoga toppar. De rorelseférluster man under dessa ar samlar pé sig lagger
dessutom hinder fér framtida avdrag. Hela systemet bygger alltsa pa att man ska vara lagbeldnad
samt alltid ga med vinst. For ndrvarande befinner sig en stor del av sjéfartsnédringen i en utdragen
ldgkonjunktur och en begrédnsning av avdragsratten for uppkomna underskott skulle f& svara
konsekvenser for aterhdamtningen i branschen. Lagg dartill att dven hir gér Sverige en stringare
tolkning @n andra ldnder da direktivet medger en evig mojlighet att rulla ett negativt rintenetto
vidare medan Sverige valt att begransa mojligheten till 6 ar.

Vad géller underskottsavdrag vill vi inte se ndgra begransningar och géllande rullning av negativa
réntenetton sa vill vi ha obegransad tid istéllet for de foreslagna 6 &ren.

Kvarstdende negativa rantenetton forsvinner ocksa vid dgarférandringar. Det finns inte nagot
uttryckligt undantag fér koncerninterna omstruktureringar, vilket férefaller omotiverat. Det skulle
saledes inte vara majligt att omstrukturera inom en rederikoncern utan att kvarstdende negativa
rdntenetton riskerar att forloras.

Relation till tonnageskatten

Riksdagen beslutade den 28 september 2016, efter forslag fran regeringen, att inféra ett
tonnageskattesystem. Detta system ar ett frivilligt system fér mer forutsiagbart
bolagsskattesystem dar ett rederi kan vélja att frivilligt inga i tonnageskattesystemet och
bolagsskatt betalas da enligt den berdkningsmodell som systemet stipulerar. Tyvérr var systemet
som det antogs begrdnsande i sin natur vilket branschen och ett stort antal remissvar noterade
under utredningen som ledde fram till antagandet. Exempelvis kan inte mindre rederier som &r
aktiva i kustndra internationell trafik inga i systemet, dessutom stiller systemet krav p& att fartyg
ska vara i internationell trafik istallet fér internationell konkurrens vilket &r den normala
begransningen. Darutdver finns en storleksbegrinsning som utesluter ett antal av vara
medlemsrederier. Tyvarr dr det samma rederier som ocksa drabbas hart av de férslagna
bolagsskattedndringarna. Om regeringen véljer att inte ta hansyn till féreningens synpunkter dr
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var absoluta asikt att tonnageskattesystemet bér vara mer inkluderande for att inte sla ut vara
sma familjerederier fran att verka i Sverige.

Goéteborg 170926

Pia Berglund
Vice-Vd Svensk Sjofart



Sverige (forslag enl. Andra EU-lander med
promemoria) Foretagsskattekommittén  EU-direktiv sjofartsintresse

Alt 1: Ej avdrag negativt

finansnetto. Schabloniserat

Avdragsbegrédnsning Alt 1: 35 % av EBIT finansieringsavdrag 25 % 30 % av EBITDA /42 %  30% av EBITDA &r vanligast men
(EBIT/EBITDA) Alt 2: 25 % av EBITDA  Alt 2: 20 % av EBIT av EBIT* ocksa 25 % av EBITA férekommer
Undantag fran avdrags-

begridnsning for rantekostnader 3 mEUR vanligast men ner till
upp till visst belopp 100 000 SEK - 3 mEUR (hela gruppen)  500tEUR.

Sérskild gruppregelundantag
baserat pa férhallandet

tillgangar - eget kapital Nej Nej Ja Ja (med undantag for ett till land)
Ja, obegransat tid framat
Mdjlighet att rulla vidare och begransad tid (3 ar)
negativa rantenetton Ja, sex ar framat Ja,sex ar framat bakat. Ja, tio ar till obegrénsad tid
Avdragbegransning

under 2-3 ar: 50% av

skattemassiga

overskottet fore avdrag Halvering av inrullade Ja, finns vissa begransningar
Underskottshegransning for negativt rantenetto  skatteméassiga underskott. - oftast i belopp och inte i tid.

* | direktivet uttrycker man att det r méjligt att valja EBIT med en procentsats motsvarande vad som galler fér EBITDA.
Promemorian tolkar OECD:s rekommendationer att 41 % av EBIT bor motsvara 30 % av EBITDA (s. 121)



