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Beginn: 11.00 Uhr

Tagesordnungspunkt
Gesetzentwurf des Bundesrates

Entwurf eines ... Gesetzes zur Anderung des
Einkommensteuergesetzes zur Erhohung des
Lohnsteuereinbehalts in der Seeschifffahrt

BT-Drucksache 18/6679

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Guten Morgen.
Ich begriie alle Anwesenden zur 65. Sitzung des
Finanzausschusses. Ich wiinsche allen noch ein
frohes, neues Jahr. Das ist unsere erste Sitzung
dieses Jahr. Ich denke, wir sollten sie als gutes
Omen und guten Auftakt nehmen. Ich begriife
besonders die Experten, die dem Finanzausschuss
heute ihren Sachverstand fiir die Beratung zu dem
Gesetzentwurf des Bundesrates ,,Entwurf eines
Gesetzes zur Anderung des Einkommensteuer-
gesetzes zur Erhohung des Lohnsteuereinbehalts in
der Seeschifffahrt” auf BT-Drucksache 18/6679 zur
Verfiigung stellen.

Soweit Sachverstindige davon Gebrauch gemacht
haben, dem Finanzausschuss vorab ihre
schriftliche Stellungnahme zukommen zu lassen,
sind diese an alle Mitglieder des Ausschusses
verteilt worden. Die Stellungnahmen finden sich
auch im Internetauftritt des Finanzausschusses
wieder und werden Bestandteil des Protokolls zur
heutigen Sitzung.

Ich begriifie die Kolleginnen und Kollegen des
Finanzausschusses und soweit anwesend auch die
des mitberatenden Ausschusses fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur. Ich darf fiir das
Bundesministerium der Finanzen Herrn
Unterabteilungsleiter Dr. Méhlenbrock sowie
weitere Mitarbeiter begriilen. Ferner begriifie ich
die Vertreter der Lander. Soweit anwesend begriil3e
ich die Vertreter der Bild-, Ton- und Printmedien.
Nicht zuletzt darf ich noch die auf der Tribiine
Platz genommenen Géste begriifen. Ich freue mich
auf die einstiindige Anhérung.

Zum Thema der heutigen Anhérung: Der heutigen
Anhérung liegt der eingangs bereits erwéhnte
Gesetzentwurf zugrunde. Er verfolgt das Ziel, das
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seemdnnische Know-how fiir die maritime
Wirtschaft in Deutschland zu sichern. Die
Erhéhung des Lohnsteuereinbehalts von 40 auf
100 Prozent wird dafiir als ein geeignetes
Instrument angesehen, da vergleichsweise
kurzfristig Kostenentlastungen fiir Schiffe unter
deutscher Flagge geschaffen werden und ein
mabgeblicher Beitrag zur Sicherung der Beschifti-
gung unter deutscher Flagge geschaffen wird.

Fiir diese Anhorung ist ein Zeitraum von einer
Stunde, also bis 12.00 Uhr, vorgesehen.

Nach unserem bewihrten Verfahren sind héchstens
zwei Fragen an einen Sachverstdndigen bzw.
jeweils eine Frage an zwei Sachverstdndige zu
stellen. Ziel ist es dabei, moglichst vielen
Kolleginnen und Kollegen die Gelegenheit zur
Fragestellung und Thnen als Sachverstdndigen zur
Antwort zu geben. Ich darf deshalb alle ganz
herzlich bitten, kurze Fragen zu stellen und knappe
Antworten zu geben. Die fragestellenden
Kolleginnen und Kollegen darf ich bitten, stets zu
Beginn Ihrer Frage die Sachverstindige oder den
Sachverstdndigen zu nennen, an den sich die Frage
richtet, und bei einem Verband nicht die
Abkiirzung, sondern den vollen Namen zu nennen,
um Verwechslungen zu vermeiden. Die Fraktionen
werden gebeten, ihre Fragesteller, auch die des
mitberatenden Ausschusses, im Vorhinein tiber die
Obfrau oder den Obmann des Finanzausschusses
bei mir anzumelden.

Zu der Anhoérung wird ein Wortprotokoll erstellt.
Zu diesem Zweck wird die Anhérung mitge-
schnitten. Zur Erleichterung derjenigen, die unter
Zuhilfenahme des Mitschnitts das Protokoll
erstellen, werden die Sachverstdndigen vor jeder
Abgabe einer Stellungnahme von mir namentlich
aufgerufen. Ich darf alle bitten, die Mikrofone zu
benutzen und sie am Ende der Redebeitrdge wieder
abzuschalten, damit es zu keinen Stérungen
kommt.

Wir beginnen jetzt mit der Anhérung. Die
CDU/CSU-Fraktion beginnt mit Herrn Abg.
Dr. Murmann.

Abg. Dr. Philipp Murmann (CDU/CSU): Frau
Vorsitzende, meine lieben Kolleginnen und
Kollegen, erst einmal ein frohes, neues Jahr. Ich
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wiirde damit einsteigen wollen, dass wir im
Vergleich zu der urspriinglichen Regelung
iiberlegen, die 183-Tage-Regelung heraus-
zunehmen. Um uns die Auswirkungen dieser
Mafnahme deutlicher zu machen, stelle ich meine
Frage an den Verband Deutscher Reeder und an
Herrn Jdde. Vielleicht kénnen Sie uns kurz
erlautern, welchen Vorteil es hitte, wenn wir die
bisher bestehende 183-Tage-Regelung tatsédchlich
aussetzen wiirden. Wir haben das intern schon
einmal diskutiert, aber ich denke, es wire gut, das

noch einmal aus Ihrer Sicht zu horen. Danke schon.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Danke. Herr
Nagel, bitte.

Sv Ralf Nagel (Verband Deutscher Reeder (VDR)):
Frau Vorsitzende, meine Damen und Herren,
herzlichen Dank fiir die Einladung gleich zu
Jahresbeginn. Auch von unserer Seite beste
Wiinsche. Es wird ein weiteres schwieriges Jahr fiir
die deutsche Handelsschifffahrt werden. Deshalb
ein besonderes Dankeschon dafiir, dass wir iiber
das Thema sprechen.

Die 183-Tage-Regelung ist aus unserer Sicht eine
abstrakte Regelung, die mit der Frage, ob deutsche
Seeleute auf Schiffen unter deutscher Flagge
beschiftigt werden, direkt nichts zu tun hat. Sie ist
nach unserem Kenntnisstand aus Doppelbesteue-
rungsabkommen {ibernommen worden und fiihrt
dazu, dass unsere Unternehmen nicht wirklich
planen kénnen, ob sie diesen heutigen
Lohnsteuereinbehalt von 40 Prozent auch
tatsdchlich in Anspruch nehmen kénnen. Sie
planen damit zu Beginn des Jahres. Jedoch kann es
sich im dritten Quartal des Jahres herausstellen,
dass der Seemann oder die Seefrau, fiir die dieser
Lohnsteuereinbehalt geltend gemacht wird,
aufgrund von Krankheit oder anderer Einplanung
unterhalb diese 183 Tage fdllt. Dann kommt es zu
einer Riickabwicklung. Das fiihrt sowohl bei den
Unternehmen wie auch bei der Finanzverwaltung
zu erheblichem biirokratischen Aufwand und
bewirkt in der Sache selbst nur, dass ein Teil der
Unternehmen, die deutsche Seeleute unter
deutscher Flagge beschiftigen und den
Lohnsteuereinbehalt in Anspruch nehmen, diesen
am Ende doch nicht bekommen kénnen.
Dankeschon.
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Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank.
Herr Jdde, bitte.

Sv Holger Jdde (Berufsbildungsstéitte Seeschiff-
fahrt e. V.): Auch von meiner Seite erst einmal ganz
herzlichen Dank, einen guten Morgen und alles
Gute fiir 2016. Ich méchte noch Folgendes aus der
Praxis ergdnzen: Heutzutage sind die Einsatzzeiten
der Seeleute nicht mehr so lang, das heilit, wir
haben oftmals Einsatzzeiten von eins-zu-eins, also
zwei Monate Seefahrt und zwei Monate Urlaub.
Aus diesem Grund ist die 183-Tage-Regelung nicht
mehr sinnvoll. Aus meiner Sicht wird es zu keiner
Verbesserung fithren, wenn die 183-Tage-Regelung
bleibt und der Lohnsteuereinbehalt zum Beispiel
auf 100 Prozent erh6ht werden wiirde. Die 183-
Tage-Regelung passt nicht mehr in das moderne
System. Die Zeiten auf See und die Urlaubsabldufe
passen nicht mehr zu der 183-Tage-Regelung. Der
administrative Aufwand ist zu hoch. Von daher
wiirde ich davon Abstand nehmen.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank.
Néchster Fragesteller fiir die Fraktion der SPD ist
Herr Abg. Dr. Zimmermann.

Abg. Dr. Jens Zimmermann (SPD): Vielen Dank,
Frau Vorsitzende. Ich wiirde meine Fragen an
ver.di richten. Mich wiirde Thre Sicht zu dieser
183-Tage-Regelung vor dem Hintergrund der
Arbeitnehmerinnen- und Arbeitnehmerperspektive
interessieren. Zugleich wiirde mich Thre Sicht
interessieren, wie Sie den Vorschlag des
Instruments des Lohnsteuereinbehalts und die
geplanten Anderungen einschitzen.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank.
Herr Geitmann, bitte.

Sv Peter Geitmann (Vereinte Dienstleistungsge-
werkschaft (ver.di)): Danke, Frau Vorsitzende. Bei
der Einschétzung zur 183-Tage-Regelung schliefe
ich mich meinen Vorrednern an. Bis zum letzten
Jahr war ich in einer Reederei tédtig. Wir haben in
der Reederei ein System gehabt, das die Seeleute so
auch mitgetragen haben: Etwas weniger Heuer,
dafiir mehr und geregelte Freizeit. Das ist ihnen fiir
ihre Familien wichtig.
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Wer ein-zu-eins fahrt, kommt nicht in jedem Fall
auf diese 183 Tage. Das ist aufgrund von
Ablosebedingungen, die es in der Seefahrt gibt —
Hafenfolge usw. —, nicht realisierbar und
umsetzbar. So fallen Leute aus dieser 183-Tage-
Regelung heraus.

Des Weiteren muss man sagen, dass der Wechsel
von einem Schiff zum anderen oder auch
Krankheitsfdlle dazu fithren, dass man die 183 Tage
nicht erreicht. Insofern ist die Regelung, die auch
unseres Erachtens aus Doppelbesteuerungs-
abkommen kommt und dort sicherlich auch
sinnvoll ist, hier hingegen nicht sinnvoll.

Bei der zweiten Frage zum Lohnsteuereinbehalt
beziehe ich mich auf die Leitlinien der
Gemeinschaft fiir staatliche Beihilfen im
Seeverkehr. Dort wurde ausdriicklich gesagt, dass
Forderungen fiir die Seeschifffahrtsunternehmen in
der Europédischen Gemeinschaft erfolgen kénnen,
wenn sie den Erhalt des Know-how zum Ziel
haben. Insofern kénnen — so hat die EU das auch
deutlich gemacht — Schifffahrtsunternehmen von
den gesamten Lohnnebenkosten befreit werden.
Das unterstiitzen wir auch, weil im Verhaltnis zu
den Drittstaatenausldndern Seeleute aus den
Mitgliedstaaten bei den Kosten nicht mithalten
koénnen.

Wenn wir das Know-how aus Europa in der
Seeschifffahrt erhalten wollen, dann muss man in
diese Richtung handeln. Deutschland hat
gehandelt. 40 Prozent Lohnsteuereinbehalt waren
aber nicht ausreichend. Jetzt kommt die Erh6hung
auf 100 Prozent. Das ist richtig — aber eben nur, das
mochte ich noch einmal betonen, fiir Seeleute aus
der Gemeinschaft. Das steht ganz klar in den
Leitlinien drin. Die Tatsache, dass auch
Drittstaatenausldnder von der Lohnsteuer unter
deutscher Flagge befreit werden, ist ein Fehler, der
hier beseitigt werden muss.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank.
Néchster Fragesteller fiir die Fraktion der
CDU/CSU ist Herr Abg. Gutting.

Abg. Olav Gutting (CDU/CSU): Vielen Dank. Von
mir auch noch einmal ein frohes neues Jahr, Frau
Vorsitzende, liebe Kolleginnen und Kollegen und
Sachverstdndige. Ich hétte auch noch einmal eine
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Frage beziiglich der RechtméBigkeit nach dem EU-
Beihilferecht an den Verband Deutsche Reeder und
an Herrn Brandt: Ist eine Erh6hung des
Lohnsteuereinbehalts nach dem EU-Beihilferecht
zuldssig? Konnen wir das noch einmal vertiefen?

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank.
Herr Nagel, bitte.

Sv Ralf Nagel (Verband Deutscher Reeder (VDR)):
Frau Vorsitzende, meine Damen und Herren: Ja, sie
ist zuldssig. Das ergibt sich auch aus dem
Kabinettsbeschluss und der Stellungnahme der
Bundesregierung. Das EU-Beihilferegime fiir die
Seeschifffahrt ist 1995 installiert worden. Es ist in
Abstinden von etwa fiinf Jahren immer wieder
liberpriift worden, ob es auch die gewiinschte
Wirkung erzeugt, ndmlich die Beschéftigung von
EU-Seeleuten. Bisher ergab das immer ein positives
Ergebnis. Die Beihilfeleitlinie ldsst in der Tat den
Nationalstaaten — je nachdem wie ihre Systeme
gestaltet sind — unterschiedliche Wege offen, die
Lohnnebenkosten — also die Sozialabgaben und die
Steuern — der Unternehmen zu reduzieren. Das ist
nach der EU-Beihilfeleitlinie aus unserer Sicht
sogar gewlinscht. Danke.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank.
Herr Brandt, bitte.

Sv Claus Brandt (PricewaterhouseCoopers AG): Ich
mochte das noch einmal ergdnzen: Die Beihilfeleit-
linien der EU sehen hierzu keine Reglementierung
in irgendeiner Form vor. Das, was bisher im
deutschen Einkommensteuergesetz festgeschrieben
worden ist, ist eine Regelung gewesen, die vom
deutschen Gesetzgeber getroffen worden ist. Dort
gab es keine Begrenzungen seitens der EU.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank.
Néchster Fragesteller fiir die Fraktion DIE LINKE.
ist Herr Abg. Pitterle.

Abg. Richard Pitterle (DIE LINKE.): Danke, Frau
Vorsitzende. Der Begriindung des Gesetzentwurfes
ist zu entnehmen: ,Die Erh6hung des Lohnsteuer-
einbehalts auf 100 Prozent ist ein geeignetes
Instrument, um Beschéftigung unter deutscher
Flagge zu sichern und damit die Grundlagen fiir
das seemédnnische Know-how zu schaffen.
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Angesicht der genannten Ziele méchte ich gerne an
Herrn Dr. Thone vom Finanzwissenschaftlichen
Forschungsinstitut an der Universitiat zu Kéln
folgende zwei Fragen stellen: Ist es eindeutig
nachgewiesen, dass eine Subventionierung der
Seeschifffahrt gesamtwirtschaftlich vorteilhaft ist
und nicht nur partiell Interessen zulasten der
Steuerzahlerinnen und Steuerzahler bedient? Und
zweitens: Inwiefern ist erwiesen, dass der
Lohnsteuereinbehalt ein effizientes Mittel zur
Erreichung der genannten Ziele darstellt?

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank.
Herr Dr. Thone, bitte.

Sv Dr. Michael Thone (Finanzwissenschaftliches
Forschungsinstitut an der Universitdt zu Kéln
((FiFo Ko6ln)): Meine Damen und Herren, auch von
meiner Seite ein frohes neues Jahr und alle guten
Wiinsche fiir das kommende Jahr.

Beide Fragen kann man zunéchst erst einmal mit
»Nein“ beantworten. Die Frage, ob es jenseits der
unzweifelhaften branchenspezifischen
Begiinstigungen auch eine gesamtwirtschaftliche
Vorteilhaftigkeit gibt, folgte nur daraus, wenn wir
denn feststellen miissen, wie sich das
seemédnnische Know-how auf die deutsche
Gesamtwirtschaft auswirkt und ob es eine
besondere Wirkung auf die deutsche
Gesamtwirtschaft hat im Gegensatz zu der
Beschiftigung und Schaffung von Stellen, die eben
nicht in der Gefahr sind, nicht nur eine
voriibergehende, sondern eine dauerhafte
Subventionierung mit sich zu bringen. Das ist aber
nicht nachgewiesen, zumal das seemédnnische
Know-how, das eine so zentrale Rolle im
Gesetzentwurf spielt, niemals spezifisch dargelegt
und tberpriifbar operationalisiert worden ist. Der
Gesetzentwurf geht darauf auch nicht ein.

Das Gleiche gilt fiir die besondere Eignung der
Steuersubvention. Die Bundesregierung hat im
vergangenen Januar 2015 ihre subventionspoli-
tischen Leitlinien verschéarft und insbesondere fiir
die Einfiihrung und Erh6hung bestehender
Steuersubventionen besonders harte MalBstdbe
formuliert. Danach sei immer eine Finanzhilfe zu
gewidhren, wenn man nicht sehe, dass das
Gegenteil, also eine Steuervergiinstigung, richtig
sei. Der Lohnsteuereinbehalt wirkt regressiv, das
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heiBt, es wird umso hoher gefordert, je hoher das
Einkommen ist. Er differenziert durch die steuer-
liche Systematik zwischen verheirateten und
nichtverheirateten Seeleuten, was der Bundesrech-
nungshof schon vor diversen Jahren als
verfassungsrechtlich hochgradig problematisch
dargestellt hat. Auch fiir diesen wie auch fiir viele
andere Steuervergiinstigungen gilt, dass eine
Finanzhilfe im Zweifelsfall zielgenauer ausgestaltet
werden kann und auch fiskalisch einen geringeren
Aufwand mit sich bringt.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank.
Néchste Fragestellerin fiir die Fraktion
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN ist Frau Abg. Paus.

Abg. Lisa Paus (BUNDNIS 90/DIE GRUNEN):
Meine Frage geht an Herrn Dr. Boysen-Hogrefe. Wie
schétzen Sie die in dem Gesetzentwurf vorgesehene
Subvention fiir die Seeschifffahrt ein? Halten Sie
die Begriindung fiir gerechtfertigt” Konnten Sie das
auch noch in den Zusammenhang der insgesamt
gewidhrten Subventionen fiir die maritime
Wirtschaft stellen?

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank.
Herr Dr. Boysen-Hogrefe, bitte.

Sv Dr. Jens Boysen-Hogrefe (Institut fiir
Weltwirtschaft an der Uni Kiel): Vielen Dank,
meine sehr verehrten Damen und Herren. Die
Begriindung halte ich — dhnlich wie mein
Vorredner — auch fiir sehr fragwiirdig, weil hier
letztlich externe Effekte unterstellt werden, die in
keiner Weise in der Begriindung nachgewiesen
werden. Man muss vielleicht noch Folgendes
hinzufiigen: Diese externen Effekte, also das Know-
how in der maritimen Wirtschaft, ist sicherlich ein
wesentlicher Aspekt, wenn er zumindest erst
einmal vorhanden und zu messen ist. Aber selbst,
wenn er vorhanden ist, stellt sich die Frage, ob man
das Ziel, diesen positiven externen Effekt zu
internalisieren, nicht durch andere Mittel erreichen
kann. Dort muss vielleicht noch nicht einmal der
Staat aktiv werden. Wenn die maritime Wirtschaft
oder andere Partner in der maritimen Wirtschaft
ein Interesse daran haben, dieses Know-how zu
erhalten, dann haben sie vielleicht auch ein
Interesse, das sie in Geldeinheiten ausdriicken
wirden. Das heil3t, dass sie vielleicht selber aktiv
wiirden, hier die Beschiéftigung durch bestimmte

18. Wahlperiode Protokoll der 65. Sitzung

vom 11. Januar 2016

Seite 13 von 49



MaBnahmen zu férdern. Es ist nicht unbedingt
Aufgabe des Staates, diesen Effekt dann zu
internalisieren.

AuBerdem halte ich es aus europapolitischer Sicht
fiir problematisch. Es ist zwar sicherlich richtig,
dass man bei einer addquaten Vornahme der
Ausgestaltung noch innerhalb gewisser
europarechtlicher Rahmen bleibt. Jedoch finde ich
es schon bemerkenswert, dass im Gesetzentwurf
davon gesprochen wird, dass die deutsche Flagge
gegeniiber anderen europédischen Flaggen positiv
diskriminiert werden soll. Den Gedanken eines
europdischen Binnenmarktes oder auch der
Arbeitnehmerfreiziigigkeit finde ich gar nicht
wieder. Von daher ist es auch problematisch, dass
der Steuerzahler dafiir in die Pflicht genommen
werden soll. Auch wenn die Lage in der
Seehandelsschifffahrt schwierig sein sollte, ist es
dennoch schwer zu vermitteln, warum die
Steuerzahler hier in die Pflicht genommen werden
sollen. Das ist eine Frage der Steuergerechtigkeit
und auch der Vermittlung. Ich glaube, dass die
Steuergerechtigkeit aus Sicht vieler Steuerbiirger
ein hohes Gut ist, das man nicht durch einzelne
Steuersubventionen gefidhrden sollte.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank.
Néchste Fragestellerin fiir die Fraktion der SPD ist
Frau Abg. Dr. Malecha-Nissen.

Abg. Dr. Birgit Malecha-Nissen (SPD): Von mir
auch noch ein frohes neues Jahr. Wir sind hier
zusammen, um uber den Gesetzentwurf zum
Lohnsteuereinbehalt zu sprechen. Dieser Punkt ist
Bestandteil eines groBen Pakets. Dazu gehoéren die
Lohnnebenkosten, die Zuschiisse, die Tonnage-
steuer und die Schiffsbesetzungsverordnung.

Unsere Frage an Herrn Dr. Boysen-Hogrefe und
Herrn Jdde ist folgende: Wie sehen Sie im
Zusammenhang mit dem Gesamtpaket — besonders
natiirlich auch die Anderung der Schiffsbe-
setzungsverordnung —, dass mit diesen Maflnahmen
beziiglich der 183-Tage-Regelung und der
Anhebung auf 100 Prozent Ausbildung und
Beschiftigung und damit auch ein Stopp der
Ausflaggung wirklich gesichert sind? Inwieweit ist
das ein Instrument hinsichtlich des Gesamtpaketes
an Neuerungen? Wie sehen Sie das in dem
Zusammenhang?
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Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank.
Herr Dr. Boysen-Hogrefe, bitte.

Sv Dr. Jens Boysen-Hogrefe (Institut fiir
Weltwirtschaft an der Uni Kiel): Wenn man das
Ziel hat, die deutsche Seehandelsschifffahrt zu
stdrken, dann ist es sicherlich zielgerichtet, dass
man versucht, die Arbeitskosten zu reduzieren. Das
mag sein. Die Frage ist, ob das ein addquates und
sinnvolles Ziel ist. Ich formuliere das etwas anders:
Eine einzelne Branche zu stiarken oder zu stiitzen,
muss nicht Aufgabe der Finanzpolitik sein. Wenn
man das so betrachtet, dann konnte man auf viele
Branchen zugehen, die zurzeit Probleme haben.
Diese MaBnahmen helfen vielleicht, die deutsche
Seeschifffahrt etwas zu starken. Insgesamt ist diese
Vorgehensweise aber zu hinterfragen.

Ferner ist es sehr zweifelhaft, ob es letztlich den
,Exodus® der deutschen Seeschifffahrt dauerhaft
aufhalten kann. Denn der Trend ist eindeutig. Es
gibt ein Strukturproblem, der Kostendruck ist
sicherlich sehr hoch. Ich halte es fiir
wahrscheinlich, dass man den fortlaufenden
Strukturwandelprozess dadurch nur etwas mindert,
aber nicht aufhalten kann. In diesem Sinne wiirde
man einfach nur den Strukturwandel verzégern.
Mit Subventionen, die den Strukturwandel nur
verzogern, haben wir in der Vergangenheit mehrere
Erfahrungen gemacht: Sie sind kostspielig, aber am
Ende relativ nutzlos.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank. Die
zweite Frage ging an Herrn Jéade.

Sv Holger Jdde (Berufsbildungsstéitte Seeschiff-
fahrt e. V.): Vielen Dank, Frau Vorsitzende.
Zundichst zur Situation in der Seeschifffahrt
insgesamt: Wir wissen, dass die deutsche
Seeschifffahrt — egal unter welcher Flagge —
international schon immer unter einem immensen
Konkurrenzdruck stand. Das konnte man nie
verhindern und das wird auch schwer zu
verhindern sein, weil in der Seeschifffahrt
international und globalisiert gearbeitet wird. Das
wird man nur durch MaBnahmen wie die hier
besprochenen dndern kénnen.

Wir haben sehr viele Mafinahmen auch gerade nach
der letzten Nationalen Maritimen Konferenz in
Bremerhaven beschlossen, die als Gesamtpaket
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garantieren sollen, dass wir den Standort, die
maritime Wirtschaft und damit die Seeschifffahrt
stiitzen und starken werden. Das ist fiir mich
eindeutig erkennbar. Wenn wir jetzt nichts
machen, wird es fiir Deutschland als eine der
groBten Exportnationen dann schwierig werden,
wenn es keine Flotte bzw. gar keine Reedereien
mehr hat, die eine Flotte haben. Die Maflnahmen-
Pakete, die jetzt geschniirt worden sind, werden
mit Sicherheit iiber einen ldngeren Zeitraum auch
wirksam sein. Das sind die Ausbildungsplatz-
forderung, die Tonnagebesteuerung, die Zuschiisse
zu den Lohnnebenkosten, aber auch der
Lohnsteuereinbehalt.

Was ich aber kritisch sehe — das hat mich auch ein
bisschen irritiert —, ist die Ankiindigung des
Bundesverkehrsministers bei der Nationalen
Maritimen Konferenz, und das hat er ein paar Tage
spdter auch noch einmal bestétigt, dass wir
nimlich eine Anderung der Schiffsbesetzung von
vier EU-Seeleuten auf nur noch zwei EU-Seeleuten
wollen. Das passt fiir mich nicht zu den sonst
schliissigen Paketen. Denn ich méchte Know-how,
Ausbildung, Beschéftigung und Besatzung stérken.
Wenn ich dann aber die Nationalitdtenvorgabe von
vier auf zwei EU-Seeleuten mindere und alles
andere Drittstaatenldander sind, bedeutet es fiir
mich, dass damit méglicherweise das in Frage
steht, was wir durch den 100-%igen Lohnsteuer-
einbehalt eigentlich erreichen mochten.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank.
Nachster Fragesteller fiir die Fraktion der
CDU/CSU ist Herr Abg. Dr. Murmann.

Abg. Dr. Philipp Murmann (CDU/CSU): Ich méchte
noch einmal darauf eingehen, wie es in anderen
Lédndern gehandhabt wird. Wir sind alle keine Fans
von Subventionen, aber wir haben doch das
Problem, dass es — ich sage einfach einmal — wie
bei einem Ruderwettbewerb ist, bei dem unser Boot
aufgrund unserer Anspriiche etwas schwerer als
die Boote der anderen ist. Insofern versuchen wir,
dort ein bisschen Gewicht rauszunehmen, auch
wenn das unseren normalen Anspriichen natiirlich
nicht entspricht. Insofern gebe ich IThnen — Herr Dr.
Boysen-Hogrefe — natiirlich Recht. Auf der anderen
Seite sind wir aber entschlossen, an dem
Ruderwettbewerb weiterhin teilzunehmen. Wir
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wollen dort natiirlich auch mdéglichst weit vorne
mitspielen. Das nur einmal ganz kurz vorneweg.

Meine Fragen gehen an Herrn Nagel vom Verband
Deutscher Reeder und an Herrn Brandt, um auch
noch einmal einen internationalen Vergleich
anzustellen. Konnen Sie vielleicht noch einmal
sagen, welche Lander neben Deutschland auch
einen Lohnsteuereinbehalt machen. Sind die
Lohnsteuereinbehalte dort befristet? Wie sind die
Erfahrungen damit? Hat das tatsidchlich etwas
bewirkt? Danke.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank.
Herr Nagel, bitte.

Sv Ralf Nagel (Verband Deutscher Reeder (VDR)):
Frau Vorsitzende, meine Damen und Herren,
zunachst mochte ich noch einmal deutlich machen,
dass wir uns in einem EU-Beihilferahmen bewegen,
der seit 1995 existiert. Im Hinblick auf die Frage
,,Binnenmarkt“ ist vielleicht von Interesse, dass die
Zustdndigkeit fiir diese Beihilfeleitlinie vom
Verkehrskommissar zum Wettbewerbskommissar
gewechselt ist. Die EU-Kommission iiberpriift
immer in Abstinden, ob das mit dem Binnenmarkt
vertrdglich ist. Insofern wird das immer wieder —
auch auf européischer Ebene — iiberpriift.

Nach unserer Kenntnis ist zumindest im Hinblick
auf den Lohnsteuereinbehalt zum Beispiel in
Dénemark und den Niederlanden keine Befristung
vorgesehen. Auch die EU-Beihilfeleitlinie sieht
keine Befristung vor — zumal die Kommission, wie
ich eben sagte, das in Abstdnden sowieso iiber-
priift. Daneben muss auch die Bundesregierung alle
drei Jahre der EU-Kommission schriftlich
berichten, ob die eingesetzten Instrumente die
gewiinschte Wirkung auch tatsédchlich erzielen. In
den Dokumenten der Kommission und auch in den
Berichten der Bundesregierung kann man das
nachlesen. Diese kommen insgesamt zu einem
positiven Ergebnis.

In Bezug auf die Frage, wie andere zum Beispiel
das Nationalitdtenerfordernis regeln — also das, was
hier eben mit der Schiffshesetzungsverordnung
angesprochen worden ist: Deutschland hat die
strengste Schiffsbesetzungsverordnung. Alle
anderen, die von diesen Instrumenten Gebrauch
machen — ich bleibe noch einmal beim Vergleich
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Niederlande und Danemark —, haben solche
Vorschriften nicht. Es reicht in der Regel aus, wenn
der Kapitdn oder die Kapitdnin ein EU-Biirger oder
eine EU-Biirgerin ist. Ansonsten gibt es keine
Vorgaben. Insofern wiren wir mit dem, was der
Bundesverkehrsminister angekiindigt hat, im
europdischen Vergleich immer noch recht gut
reguliert. Danke schon.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank.
Herr Brandt, bitte.

Sv Claus Brandt (PricewaterhouseCoopers AG):
Thre Frage, Herr Abg. Dr. Murmann, ging in
verschiedene Richtungen, ndmlich wie im Ausland
entsprechende Férderung aussieht, wie diese
Instrumente im Ausland jeweils gewirkt haben und
das Ganze auch im Vergleich zu den deutschen
Instrumenten. Sie haben verschiedene Instrumente
dazu angesprochen. Beispielsweise haben die
Niederlande, Danemark und Malta unterschied-
liche Forderrahmen. Bezogen auf das Thema
Lohnsteuer haben alle drei Ldnder Regelungen,
wonach die Lohnsteuer ganz erlassen wird bzw. es
vereinfachte Verfahren gibt wie in den
Niederlanden. Dort wird auf die gesamte Lohn- und
Gehaltssumme eine Vergiinstigung gegeben,
wodurch dann der Steuer- und auch der
Sozialabgabenteil mit abgedeckt ist. Hier gibt es
verschiedene Instrumente. Niederlande und
Déanemark sind vollkommen freigestellt, was
Steuern und Sozialabgaben angeht. Malta hat eine
dhnliche Regelung. Insofern befinden wir uns als
Bundesrepublik Deutschland sehr wohl in einem
internationalen Wettbewerb. Es gibt aber auch sehr
viele EU-Staaten, die vergleichbare Regelungen wie
Deutschland haben. Im Gegensatz dazu sind die
Regelungen in den drei von mir genannten Liandern
weitergehender und haben einen héheren
wirtschaftlichen Effekt als die bisherigen deutschen
Regelungen. Das einmal vorweg dazu.

Ich mochte damit auch sagen: Es ist hier
notwendig, entsprechende FérdermaBnahmen auch
anzupassen, weil andere europédische Lander das
auch so machen. Man kann gerade auch bei den
drei von mir genannten Lidndern sehen, dass es
entsprechende Beschiftigungseffekte hatte. Als in
den Niederlanden, auf Malta und in Danemark
diese Regelungen eingefiihrt worden sind, hat es
dazu gefiihrt, dass mehr Schiffe in den Registern
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dort registriert worden sind. Damit wurde dann
auch fiir mehr Beschiftigung gesorgt.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank. Der
néchste Fragesteller fiir die Fraktion der CDU/CSU
ist ebenfalls Herr Dr. Murmann.

Abg. Dr. Philipp Murmann (CDU/CSU): Okay.
Dann wiirde ich gerne noch einmal auf die Frage
mit der Befristung eingehen, die wir eben schon
angerissen haben. Im Moment diskutieren wir, ob
fiinf Jahre oder zehn Jahre sinnvoll sind. Derzeit
sind fiinf Jahre vorgeschlagen. Ich wiirde gerne
einmal den Vertreter von ver.di fragen. Wie sehen
Sie denn das, wenn wir eine solche Regelung auf
fiinf Jahre befristen? Wie wiren die Auswirkungen
auf die Beschiftigung der Leute? Wenn ich neue
Leute einstelle bzw. sie nicht entlasse, liberlege ich
als Arbeitgeber wahrscheinlich, wenn das
Instrument in fiinf Jahren ausléduft, ob ich dann
ausflaggen sollte. Das wire meine Hypothese. Ich
wiirde gerne noch einmal den Vertreter von ver.di
und den VDR fragen, wie Sie denn die Frage des
Befristungszeitraums bewerten.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Herr Geitmann
von ver.di, bitte.

Sv Peter Geitmann (Vereinte Dienstleistungsge-
werkschaft (ver.di)): Ja, Frau Vorsitzende, ich kann
sagen, dass eine Befristung sicherlich sinnvoll ist.
Es ist ja nicht so, dass nach einer Befristung dieser
Sachverhalt abgeschlossen ist. Es soll iiberpriift
werden, ob der Effekt, den man sich gewtinscht hat,
eingetreten ist. Ist er nicht eingetreten, wird die
Befristung sicherlich aufgehoben. Ist er eingetreten,
kann man sie verldngern, was sinnvoll ist. Ich halte
eine solche Uberprﬁfung fur sinnvoll, weil wir in
der Vergangenheit erleben mussten, dass trotz
vieler staatlicher MaBnahmen der Niedergang der
deutschen Seeschifffahrt weiter angehalten hat. Ich
will einfach noch einmal sehr deutlich sagen, weil
Herr Boysen-Hogrefe das angesprochen hatte: Die
Seeschifffahrt ist ein Zukunftswirtschaftszweig. Die
Seeschifffahrt wird es immer geben und Transporte
iiber die See werden vom Umfang her die groBten
sein. Die Frage ist nur: Werden wir dort mit
deutschem Personal partizipieren? Also werden
wir mit Know-how auf diesem Gebiet behalten, was
dann auch landseitig Effekte in Wissenschaft und
Forschung, in Schulstandorten, in Behérden und in
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weiteren Bereichen bringt. Ich glaube, dass hat die
EU mit den Leitlinien gewollt und auch erkannt,
dass wir in Europa das Know-how in der
Seeschifffahrt verlieren, wenn die Staaten nichts
unternehmen.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank.
Herr Nagel, bitte.

Sv Ralf Nagel (Verband Deutscher Reeder (VDR)):
Vielen Dank, Frau Vorsitzende. Herr Dr. Murmann,
es ist selbstverstdndlich und véllig nachvollzieh-
bar, dass diese Instrumente und der Einsatz immer
wieder iiberpriift werden miissen. Ich hatte ja eben
schon auf einige Uberpriifungen hingewiesen. In
der unternehmerischen Praxis ist die Unsicherheit
natiirlich schwierig, ob es den Lohnsteuereinbehalt
weiter geben kann. Deshalb haben wir in unserer
Stellungnahme auch dafiir geworben, dass man
eine harte Evaluierungsklausel in dieses Gesetz
einfiigt. Andererseits wird es ohnehin so sein. Ob
die Instrumente ihre Wirkung entfalten, wird man
erst in einigen Jahren sehen konnen. Wir hoffen das
alle. Wir sind da zuversichtlich. Herr Brandt hat
dazu auch einige Ausfithrungen gemacht. Insofern
wadre eine ldngere Frist fiir unsere Unternehmen, im
Ubrigen auch im Hinblick auf die Vereinfachung in
der Finanzverwaltung, besser handhabbar.
Letztendlich ist es eine politische Frage, wann man
eine harte Uberpriifung haben will. Der Nachteil
einer Befristung besteht darin, dass man fiir eine
etwaige Fortsetzung der MaBnahme nach unserer
Kenntnis erneut ein Notifizierungsverfahren bei der
Kommission durchlaufen miisste. So weit von
meiner Seite. Danke.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank. Der
néchste Fragesteller fiir die SPD-Fraktion ist Herr
Dr. Zimmermann.

Abg. Dr. Jens Zimmermann (SPD): Vielen Dank,
Frau Vorsitzende. Ich wiirde noch einmal Herrn
Jade bitten. Sie haben es schon mitschwingen
lassen, aber wir haben ja, das wird ja in der
Diskussion und in den Stellungnahmen sehr
deutlich, ein Spektrum an Meinungen, das von
,hotwendigem Strukturwandel“ bis zu der Sicht-
weise, dass die Schifffahrt fiir uns in Deutschland
als Wirtschaftsstandort eine Schliisselfunktion hat,
reicht. Ich wiirde Sie bitten, uns noch einmal
auszufiihren, wo der Zusammenhang zwischen den
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Schiffen und Seeleuten, die unter deutscher Flagge
fahren und arbeiten und dem Know-how liegt und
was das fiir unser Land bedeutet.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank.
Herr Jdde, bitte.

Sv Holger Jdde (Berufsbildungsstitte Seeschiff-
fahrt e. V.): Vielen Dank. Grundsétzlich ist es so,
dass man das nicht unbedingt an der deutschen
Flagge festmachen muss, sondern das gibt es
natiirlich auch unter internationaler Flagge. Wir
kénnen zum Beispiel ausbilden. Wir beschéftigen
ja auch unter internationaler Flagge. Aber es hat
sich zum Beispiel bei der Ausbildung zum
Schiffsmechaniker — das ist die einzige duale
Berufsausbildung, die es in der Seeschifffahrt gibt —
gezeigt, dass die deutsche Flagge dabei
federfiihrend ist. Das ist gar keine Frage.

Es ist immer sehr schwer und deswegen auch nicht
messbar, wie man tiberhaupt Know-how erhalten
kann. Aber es ist einfach so, dass man die vielen
Zulieferfirmen in Deutschland, die noch aktiv im
Geschift sind — zum Beispiel im Schiffsbau —
unterstiitzen sollte. Viele unserer Werften haben
nicht diese Auftrdge, wie sie die Asiaten zum
Beispiel haben, weil sie einfach nicht mehr
mithalten konnten. Es gibt GroBcontainerschiffe,
die zwar in Asien gebaut werden, aber wir immer
wieder feststellen, dass dort noch sehr viel
deutsches Know-how verarbeitet und verbaut wird.
Beispielsweise bei den Instrumenten, die auf der
Briicke sind. Das geht nur, wenn man auch
innovative Leute in den Firmen hat, die weiter
daran arbeiten und die Erfahrung mitbringen. Und
diese Erfahrung bekommt man nur, wenn man in
der Seeschifffahrt lange Zeit tétig gewesen ist.
Dabei ist die Flagge zweitranging. Sondern es ist
wichtiger, dass man tiberhaupt die Mdglichkeit hat,
als deutscher Seemann an Bord eines Schiffes tétig
zu sein, erst eine Ausbildung zu machen und dann
langfristig dort zu arbeiten, um dann an Land zum
Beispiel bei einer Zulieferfirma seine Erfahrungen
mit in diese neue Firma zu einzubringen, um dort
die Innovation voranzutreiben. Wenn das nicht
mehr méglich ist, wird es viele Firmen geben, die
auch in Siiddeutschland sitzen, die méglicherweise
dann nicht mehr konkurrenzfihig sind. Das ist
vielleicht nicht morgen, aber mit Sicherheit
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tibermorgen erkennbar und aus meiner Sicht ganz
schwer messbar.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank. Der
néchste Fragesteller fiir die CDU/CSU-Fraktion ist
wieder Herr Dr. Murmann.

Abg. Dr. Philipp Murmann (CDU/CSU): Ich wiirde
gerne noch einmal einhaken und Herrn Jdde fragen.
Wenn das so ist, warum haben wir denn {iberhaupt
das Problem, wenn man tatsiachlich unter
internationalen Flaggen genauso gut fahren kann
bzw. Beschiéftigung findet? Warum stellen dann die
anderen nicht auch Schiffsmechaniker ein und
benutzen deutsche Seeleute? Ich will jetzt nicht zu
sehr in das Thema ,,Schiffsbesetzungsverordnung*
abschweifen, denn das hat mit diesem Gesetz
nichts zu tun. Aber die Kritik war ja auch, dass die
Begriindung im Gesetz sagen wiirde ,,Wir wollen
damit Know-how erhalten“ und das ein bisschen in
Zweifel gezogen wurde. Insofern wire schon noch
einmal meine Frage an Sie: Wie konnen wir denn
sicher sein, dass wir mit der deutschen Flagge auch
das Know-how erhalten?

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Herr Jade, bitte.

Sv Holger Jade (Berufsbildungsstitte Seeschifffahrt
e. V.): Ich hoffe, dass ich die Frage richtig verstan-
den habe. Grundsatzlich ist es so, wenn man unter
deutscher Flagge ausbildet und beschéftigt, man
auch ganz andere Moglichkeiten der Regelung hat.
Das heilit, unter deutscher Flagge habe ich auch die
Moglichkeit, auf die Ausbildungsverordnung
Einfluss zu nehmen. Das habe ich natiirlich auch
unter internationaler Flagge, aber dafiir muss ich
die Genehmigung haben, dass ich unter

internationaler Flagge die deutsche Ausbildung
durchfiihren darf.

Wenn ich unter internationaler Flagge im
internationalen Geschift fahre und die Schiffe
entsprechend international besetze, bin ich
erheblich konkurrenzfahiger als unter deutscher
Flagge mit anderer Besetzung. Deswegen soll ja
auch der Lohnsteuereinbehalt dafiir Sorge tragen,
dass wir uns anndhern. International fahrende
Reeder mit internationaler Flagge konnen zurzeit
einfach giinstiger zur See fahren als unter der
deutschen Flagge. Das fiihrt dazu, dass der Reeder
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unter deutscher Flagge am Markt letztlich nicht
konkurrenzfihig ist.

Hinzu kommt auch, dass seit der Finanzkrise das
operative Geschiéft der Reedereien teilweise schon
von den Banken gefiihrt wird. Das heiBit, wenn ich
zwei Schwesterschiffe habe, die von der Besatzung
gleich sind, eines aber unter Liberia-Flagge und das
andere unter deutscher Flagge fihrt, sieht man am
Ende des Jahres, welche Kosten das unter
deutscher Flagge hatte und welche Kosten das
unter der internationalen Flagge hatte. Dann wird
den Reedern von den Banken schon mal die
Vorgabe gemacht: ,,Pass mal auf, das unter
deutscher Flagge ist nicht so, wie wir uns das
vorstellen. Also wechsle bitte die Flagge, um
konkurrenzfiahig zu bleiben.* Das muss man
einfach so sehen. Das operative Geschéft wird nicht
nur von den Reedern gemacht, sondern
letztendlich auch durch den wirtschaftlichen und
finanziellen Druck, der zurzeit besteht.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Der néchste
Fragesteller fiir die Fraktion DIE LINKE. ist Herr
Behrens.

Abg. Herbert Behrens (DIE LINKE.): Vielen Dank.
Die offizielle Begriindung dieses Gesetzentwurfs
besteht ja darin, dass gesagt wird, wir wollen
maritimes Know-how und Kompetenz erhalten.
Nun wiirde ich wissen wollen, ob denn das
Instrument, was wir hier vor uns haben, wirklich
das angemessene ist. Der Lohnsteuereinbehalt ist
mit Einfithrung des Maritimen Biindnisses
eingefiihrt worden und hat nicht dazu gefiihrt, dass
es zu einer dauerhaften positiven Entwicklung in
der Seeschifffahrt aus der Sicht der Beschéftigten
gekommen ist. Offenbar ist es fiir die Reeder immer
noch sehr attraktiv, von Deutschland aus zu agieren
und gleichwohl einen GroBteil der Mannschaften
aber unter fremder Flagge fahren zu lassen.

Meine Frage geht einmal an den Reedereivertreter
und an den Kollegen Geitmann beziiglich der
Wirksambkeit. Die Uberschrift ist: , Wir wollen
Beschdftigung halten, und auch in Ihrer
Stellungnahme steht: ,,Wir brauchen einen
Lohnsteuereinbehalt von 100 Prozent, um
Wettbewerbsnachteile insbesondere gegeniiber
europdischen Anbietern auszugleichen*.
Gleichzeitig sagen Sie in IThrer Stellungnahme auch,
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dass Kontrolle notwendig ist. Also ohne ein
funktionierendes Maritimes Biindnis geht das alles
nicht. Zumindest ist das der Befund aus den letzten
Jahren, in denen die Zusagen der Reeder nicht
eingehalten worden sind. Darum wiirde ich Sie
beide gerne mit der Frage konfrontieren: Wenn es
dieses Instrument gibt, um den Reedern noch mehr
Geld zur Verfiigung zu stellen, wer garantiert dafiir,
dass es wirklich zu dem Effekt des Aufbaus bzw.
Haltens des maritimen Know-hows kommt?

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank.
Herr Nagel, bitte.

Sv Ralf Nagel (Verband Deutscher Reeder (VDR)):
Frau Vorsitzende, meine Damen und Herren,
zundachst, wenn Sie sehen, wie sich die
Beschiftigung deutscher Seeleute in den letzten
Jahren entwickelt hat, werden Sie feststellen, dass
die deutschen Reeder, trotz der Krise nach Lehman
lange Zeit die deutsche Beschéftigung stabil
gehalten haben und erst beginnend mit dem Jahr
2014, weil sich die Lage auf den Markten nicht
gebessert hat, der Abbau, auch von deutschen
Seeleuten, begonnen hat. Es waren vorher nicht
deutsche Seeleute, die abgebaut worden sind. Zum
Zweiten, Herr Abg. Behrens, eine Garantie wird
Ihnen keiner geben konnen. Aber ohne die
MaBnahmen, ohne, dass wir den Anschluss an die
Regelungen wie zum Beispiel in den Niederlanden
und Danemark finden, haben wir keine Chance, die
Beschiftigung und die Ausbildung deutscher
Seeleute tatsdchlich weiter zu tragen.

Es geht also nicht um die Frage, ob hier fiir die
Schifffahrtsunternehmen etwas getan wird, um
etwa die Bilanz zu verbessern. Denn diese Mittel
gibt es nur, wenn ich das tue, wofiir sie vorgesehen
sind, namlich deutsche Seeleute unter deutscher
Flagge zu beschiftigen. Wenn dieses Instrument
nicht in Anspruch genommen wird, wird der
Steuerzahler auch nicht in Anspruch genommen.
Wir haben in den Niederlanden und Didnemark
gesehen, Herr Brandt hat darauf abgehoben, dass es
eine positive Wirkung hat. Und wir haben
gegeniiber dem Bundesverkehrsminister auch
erklart, dass wir von unserer Seite als Branche alles
tun werden, um, wenn diese Instrumente kommen,
die Zahl der deutschen Seeleute zu stabilisieren
und moglichst auch wieder zu steigern, wenn
hoffentlich die Mérkte besser werden.

Finanzausschuss

Im Hinblick auf die Frage, wozu man diese etwa

7 000 deutschen Seeleute braucht: Die Lotsen
erkennen jetzt, dass es ein grofes Problem ist,
kiinftig noch genug Nachwuchs zu haben. Und die
Lotsen, die haben ja mit uns als Schifffahrt nicht
direkt zu tun als Branche. Sie sind wichtig, weil
ohne die Lotsen die Zufahrten zu den deutschen
Seehéfen auf Dauer nicht gesichert sind. Das ist nur
ein Beispiel, wofiir dieses Know-how unter
anderem auch in der Zulieferindustrie notwendig
ist. Deshalb wird es eine Garantie nicht geben.
Aber, wenn wir diese Instrumente nicht
bekommen, hat der deutsche Seemann auf Dauer
keine Chance. Danke.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Herr Geitmann
bitte.

Sv Peter Geitmann (Vereinte Dienstleistungsge-
werkschaft (ver.di)): Ja, Frau Vorsitzende, sehr
geehrte Damen und Herren. Es war auch genau der
zentrale Punkt von ver.di, dass wir gesagt haben,
siamtliche FordermaBnahmen — auch die
Tonnagesteuer und auch die Versicherungssteuer
auf Erléspools — miissen an das Erhalten von
Know-how gebunden werden. Es stimmt, die
Lohnsteuer unter deutscher Flagge kommt nur zum
Tragen, wenn auch der Seemann entsprechend
eingestellt ist. Sie kommt aber auch fiir
Drittstaaten-Ausldnder zum Tragen. Das ist eine
falsche Ausrichtung. Die muss korrigiert werden.
Die ist nicht richtig. Man muss deutlich sagen, dass
es sinnvoll ist, im globalen Wettbewerb die
deutsche Seeschifffahrt zu fordern, wenn man sich
dazu bekennt und eine mit deutschem Personal
haben will. Wenn man das will, dann ist eine
Forderung notwendig. Wir halten auch eine
Uberpriifbarkeit fiir dringend notwendig. Ich hatte
es auch in der Stellungnahme deutlich gemacht: Es
passt nicht zusammen, dass wir auf der einen Seite
Geld fiir die Forderung des deutschen Personals
zum Erhalt des européischen deutschen Seeleute-
Know-how ausschiitten und auf der anderen Seite
in der Schiffsbesetzungsverordnung die
Vorschriften runtergefahren werden. Das muss man
sich noch einmal ansehen, wenn es dann zur
Diskussion zum Gesetz iiber die
Schiffsbesetzungsverordnung kommt. Das passt
einfach nicht.
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Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank. Die
nichste Fragestellerin fiir die Fraktion BUNDNIS
90/DIE GRUNEN ist Frau Kollegin Paus.

Abg. Lisa Paus (BUNDNIS 90/DIE GRUNEN): Sie
haben jetzt alle, einschliefllich der Verbandsver-
treter, noch einmal deutlich gemacht, dass Sie sich
in einem ruindsen Wettbewerb befinden und nicht
sehen, wie Sie da rauskommen. Dann ist naturlich
die entsprechende Konsequenz, wenn wir
weiterhin eine deutsche Seeschifffahrt haben
wollen, dann missen wir sie unterstiitzen.

Es steht da ein bisschen ein Elefant im Raum, den
bisher noch keiner angesprochen hat. Es ist noch
nicht lange her: Die letzten vier Jahre waren ja
geprégt von der Auseinandersetzung mit europé-
ischen und deutschen Hilfen fiir Griechenland.
Und in der Debatte gab es ja mehrere Zeitschriften
und auch etliche Bundestagsabgeordnete dieses
Hohen Hauses, die in verschiedensten Tonlagen
— bis hin zu ganz schrill — kritisiert haben, dass es
griechische Reeder gibt, die keine Steuern zahlen
und dass iiberhaupt diese Art der Steuerbefreiung
und Steuersubventionierung fiir diese Branche
existiert. Ich kann mich nicht dran erinnern, dass
da irgendjemand thematisiert hétte, wie die
deutsche Lage ist. Deswegen wollte ich es einfach
noch mal ins Verhéltnis setzen.

Auch ich weil, dass die EU-Regelungen so sind
wie sie sind. Aber wenn sie eben, wie Sie alle hier
sagen, ruinds sind, dann wére es doch richtiger, die
EU-Regelung entsprechend zu verdndern, anstatt
jetzt weiter in den ruin6sen Wettbewerb
einzusteigen, zumal wir alle miteinander wissen,
dass Griechenland zumindest — auch auf deutschen
Druck — eine entsprechende Kehrtwendung
machen musste. So viel als Bemerkung.

Da schliefien sich zwei Fragen an. Eine an Herrn
Thoéne und eine an Herrn Brandt von
PricewaterhouseCoopers. Deswegen mdochte ich
Herrn Thone noch mal die Gelegenheit geben,
Stellung zu nehmen, ob denn das seeménnische
Know-how aus Threr Sicht durch den vorliegenden
Gesetzentwurf tatsdchlich gesichert wird. Es wurde
ja darauf hingewiesen, dass in Ddnemark und
Holland dhnliche Regelungen gelten. Ich gebe zu,
dass ich sie mir noch nicht angeschaut habe. So,
wie ich es verstanden habe, geht es eher um eine
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Steuerbefreiung. Das Besondere an dem
Lohnsteuereinbehalt ist ja, dass eben nicht nur
befreit wird, sondern dass quasi Arbeitnehmer Geld
an den Arbeitgeber zahlen. Sie hatten vor allem
darauf hingewiesen, dass doch eigentlich dann
sonstige direkte Hilfen das Richtige wiéren.
Ko6nnten Sie dazu noch genauer etwas sagen und
dann auch etwas zur Kosten-Nutzen-Analyse und
zur Zielgenauigkeit der Subvention?

Und an Herrn Brandt als Steuerrechtsexperten geht
noch einmal die Frage — weil Sie darauf hingewie-
sen hatten, dass die Konkurrenz die Begriindung
fiir diese steuerliche Begiinstigung ist — inwieweit
Sie tatsdchlich der Meinung sind, dass
verfassungsrechtlich allein Konkurrenz als
Begriindung ausreicht. Herr Thone hat bereits
darauf hingewiesen, dass zumindest der
Bundesrechnungshof diese Auffassung nicht teilt,
dass Konkurrenz bereits ausreicht, um
verfassungsrechtlich einen ausreichenden
Tatbestand fiir eine steuerliche Begiinstigung
darzustellen. Es geht bei meiner Frage nicht um die
EU-Regelung, sondern um die deutschen,
verfassungsrechtlichen Rahmenbedingungen.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Danke schon.
Herr Dr. Thone, bitte.

Sv Dr. Michael Thone (Finanzwissenschaftliches
Forschungsinstitut an der Universitit zu Kéln (FiFo
K6ln)): Wenn wir uns den Gesetzentwurf angucken,
sollten wir vielleicht die beiden Dinge, iiber die wir
die ganze Zeit schon sprechen, klarer
auseinanderhalten. Auf der einen Seite steht im
Gesetzentwurf die Formel vom seeménnischen
Know-how, mit der wir nicht so richtig etwas
anzufangen wissen. Die Beispiele gehen in
Richtung Lotsen oder in Richtung Schiffbau. Beides
sind Dinge, die tatsichlich nicht die Seeleute auf
hoher See sind. Das ist die eine Sache. Die andere
Sache steht nun auch nicht mehr unausgesprochen,
sondern sehr klar ausgesprochen da. Es geht um
eine Beglinstigung, so dass Beschiftigung
Deutscher und von EU-Ausldndern preislich noch
wettbewerbsfihig ist, die mit der Know-how-Frage
relativ wenig zu tun haben muss, sondern die im
Grunde genommen etwas wie eine Anpassung oder
Rettungsbeihilfe fiir eine Industrie ist, die
international nicht mehr wettbewerbsfahig ist.
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Im Gesetzentwurf ist in keiner Weise dargelegt und
deswegen auch leider nicht iiberpriifbar (und mir
auch nicht nachvollziehbar), dass man wiisste, wie
sich dieses Know-how von Kapitdnen, von
Schiffsoffizieren bis zum Matrosen hinunter
iibersetzt in Wertschopfung im deutschen
Schiffbau, bei Zulieferern auch in Siiddeutschland.
Und warum das in dieser internationalsten aller
Branchen dringend daran gebunden sein soll, dass
die Beschiftigten deutschsprachig oder EU-
Auslander sein sollen, wird ebenfalls nicht klar.
Denn solche Know-how-Verbindungen gibt es in
der internationalen Wirtschaft in jeder Hinsicht.
Wir sind nicht nur eine Exportnation, wir sind
auch eine Kommunikationsnation. Wer hat noch
ein Handy, was in Deutschland gebaut wurde?
Hitten wir eine deutsche Handyindustrie, wiirden
wir diese Diskussion auch hieriiber fithren. Es ist
doch wichtig fiir unsere Wirtschaft zu kommuni-
zieren! Da brauchen wir doch deutsche Handys!?
Das eine und das andere hat aber miteinander
relativ wenig zu tun. Und ich sehe nicht, dass
dieses Steuerinstrument in irgendeiner Weise
dieses Know-how aufrechterhalten kann.

Eine ganz andere Frage ist diejenige: Lohnt es sich,
ist es sinnvoll fiir eine Volkswirtschaft insgesamt,
eine spezielle Branche am Leben zu erhalten, die
nach diesem Gesetzentwurf darauf angewiesen ist,
sowohl die Lohnsteuer als auch 65 bis 75 Prozent
der Sozialversicherungsbeitrdge, nicht mehr in die
Gemeinschaft abzufiihren? Was machen wir mit
den Menschen, die neu in diese Branche herein
gehen, junge Menschen? Wohin soll das fithren?
Sie werden zur dauerhaften Subventionsklientel in
Deutschland gemacht. So war es auch schon mit
den Bergleuten im Ruhrgebiet, die jetzt alle jiinger
sind als die Subventionierung ihrer Zechen, weil
man sie in die falschen Branchen gelockt hat. Das
ist in einem Land, was auf dem Weg in die
Vollbeschiftigung im Fachkriftebereich ist,
sicherlich das Falscheste, was wir tun konnen.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank.
Herr Brandt, bitte.

Sv Claus Brandt (PricewaterhouseCoopers AG): Sie
hatten mir Fragen zum Thema ,,Steuerrecht und
VerfassungsmaéBigkeit” gestellt. Aber ich muss
schon auf Ihre Punkte eingehen, die Sie genannt
haben, wenn Sie sagen, dass das Know-how nicht
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messbar ist und dass maritime Cluster in der
Vergangenheit nicht erfolgreich gearbeitet haben.
Warum war es denn moglich, dass Deutschland,
was die Containerschiffsflotte anging, Nummer
Eins in der Welt sein konnte, dass dadurch im
Schiffbau und im Finanzdienstleistungswesen in
erheblichem Umfang Arbeitsplédtze geschaffen
worden sind? Da spielen die Schiffszertifizierung
und all dergleichen weitere Dienstleistungen mit
eine Rolle. Dazu war es notwendig, auch
Schifffahrts-Know-how zu haben und das natiirlich
auch entsprechend aufzunehmen und
weiterzuentwickeln.

Des Weiteren mochte ich noch mal klarstellen, das
schwang bei Threr Frage so ein bisschen mit, hier
wiirden auch Subventionen an Reeder gezahlt. Ich
will nur mal festhalten: Bei dem, uiber das wir hier
reden, geht es um den Einbehalt der Lohnsteuer.
Dann, wenn die Lohnsteuerschuld fiir den
jeweiligen Seemann ermittelt worden ist, geht es
darum dass sie vom Arbeitgeber einbehalten wird.
Das steht ja auch so im Gesetzentwurf drin. Das
wollte ich noch mal an der Stelle klarstellen, dass
es um eine einbehaltende Steuer geht und nicht um
eine direkte Zahlung, die hier der Staat zusétzlich
an ein Schifffahrtunternehmen zu leisten hat.

Néchster Punkt: Ob allein die Konkurrenz
rechtfertigt, hier eine steuerliche Begiinstigung
durchzufiihren? Ich denke, in der Vergangenheit
hat es auch in anderen Industrien dhnliche
Uberlegungen gegeben. Natiirlich obliegt es allein
dem Gesetzgeber, welche Mittel er dabei einsetzen
will. Ich habe es bisher immer so verstanden, dass
der deutsche Gesetzgeber, wie viele andere
europédische Gesetzgeber auch, ein Zeichen setzen
mochte und auch Unternehmen unterstiitzen
mochte, damit gerade das vorhin beschriebene
Know-how im Schifffahrtsbereich erhalten bleibt,
was auch notwendig ist, damit Schifffahrt hier
weiter betrieben werden kann. Klar ist, dass der
Gesetzentwurf, so wie er hier auf dem Tisch liegt,
im Rahmen der europédischen Beihilfeleitlinie liegt
und insofern aus meiner Sicht damit auch
vereinbar ist.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank. Der
néchste Fragesteller ist Herr Kollege Dr. Murmann.
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Abg. Dr. Philipp Murmann (CDU/CSU): Im
Gesetzentwurf ist angegeben, dass die Hilfe etwa
30 Mio. Euro kostet. An Herrn Brand wiirde ich
auch gern noch einmal die Frage stellen, inwieweit
diese Summe nachvollziehbar ist. Kann man die
nachrechnen, weil es ja doch eine relativ
theoretische Summe ist? Wenn Schiffe ausgeflaggt
werden, dann ist die Lohnsteuer chnehin fiir den
deutschen Fiskus weg. Kénnen Sie daher
nachvollziehen, auf welcher Basis und wie
realistisch diese 30 Millionen sind? Und den VDR
mochte ich bitte auch dazu fragen.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank.
Noch einmal Herr Brandt, bitte.

Sv Claus Brandt (PricewaterhouseCoopers AG):
Ich habe keine eigene Berechnung iiber die

30 Millionen angestellt. Wir miissten in die
Rechnung einsteigen, ob das bei 6 800 Seeleuten im
Jahr so iiberhaupt darstellbar wire, sofern die
Seeleute weiterhin unter diesen Gegebenheiten zu
See fahren wiirden. Das Alternativszenario ist:
Wenn die Schiffe, auf denen diese 6 800 deutschen
Seeleute eingesetzt sind, nicht mehr unter
deutscher Flagge fahren, sondern unter ausldn-
discher Flagge, dann eriibrigt sich das Thema.
Dann wird hier gar keine Steuer mehr erhoben.
Dann reden wir iiber Steuereinnahmen von Null.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Herr Nagel, bitte.

Sv Ralf Nagel (Verband Deutscher Reeder (VDR)):
Frau Vorsitzende, meine Damen und Herren, ich
kann fiir den VDR lediglich sagen, dass das in der
Stellungnahme der Bundesregierung eine plausible
Darstellung ist. Ich kann mich noch aus anderer
Verantwortung erinnern, dass es eine Rechnung fiir
den Lohnsteuereinbehalt in Héhe von 40 Prozent
gab — im Jahr 2003 vor der Nationalen Maritimen
Konferenz in Liibeck. Ich habe die Zahlen nicht
mehr prisent, aber es bewegt sich alles im
niedrigen zweistelligen Millionenbereich. Insofern
ist aus unserer Sicht das, was in der Vorlage der
Stellungnahme der Bundesregierung dargelegt ist,
hoch plausibel.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank. Die
néchste Fragestellerin fiir die SPD-Fraktion ist Frau
Dr. Malecha-Nissen.
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Abg. Dr. Birgit Malecha-Nissen (SPD): Vielen
Dank. Ich mochte noch einmal betonen, dass auch
in dem Antrag zur Maritimen Konferenz zu jeder
der MafBnahmen, die wir heute besprochen haben,
die Beschéftigung im Vordergrund steht — der
Erhalt der deutschen Flagge. Deswegen geht meine
Frage jetzt noch einmal an Herrn Geitmann, da die
183-Tage-Regelung fiir die meisten — glaube ich —
ein bisschen schwer verstdandlich ist. Meine Frage
ist noch mal ganz konkret: Wiirde ein Verzicht auf
die 183-Tage-Regelung fiir die Deutschen wirklich
eine Zunahme der Arbeitsverhaltnisse, der
abgeschlossenen Heuerverhiltnisse bedeuten? Hat
das auch Auswirkungen auf befristete
Arbeitsvertrdge, dass auch kiirzere Arbeitsvertrdge
abgeschlossen wiirden? Hat das aus Threr Sicht
wirklich auch eine Auswirkung auf einen
tariflichen Arbeitsvertrag, wenn man die
Mitgliederzahl erh6hen sollte?

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Herr Geitmann,
bitte.

Sv Peter Geitmann (Vereinte Dienstleistungsge-
werkschaft (ver.di)): Frau Vorsitzende, sehr geehrte
Damen und Herren, ich kann ganz klar sagen, die
183-Tagesregelung macht Sinn, weil in der Tat in
der letzten Zeit zunehmend zu erkennen ist, dass
Reedereien vermehrt nur befristete Arbeitsvertriage
machen. Die wiinschen wir uns natiirlich nicht.
Wir wiinschen uns feste Arbeitsvertrége,
Dauerarbeitsvertrdge. Gleichwohl gibt es auch in
Fahrschifffahrtsreedereien, die hier vor der Haustir
Deutschlands fahren, die Tatsache, dass dort
regelmdBig Seeleute einsteigen, drei, vier Monate
fahren und dann wieder nach Hause gehen. Wenn
wir zu einer Entfristung von diesen 183 Tagen
kommen, wiirde das nattirlich auch die Reedereien
reizen, vermehrt solche Leute einzustellen.
Deswegen sagen wir, in Bezug auf den Einsatz und
die Beschéftigung von Seeleuten — und ich beziehe
mich hier nach wie vor, das betone ich auch noch
einmal, auf Seeleute der Gemeinschaft, also
europédische und deutsche Seeleute — macht die
Aufhebung der 183-Tage-Regelung Sinn.

Vorsitzende Ingrid Arndt-Brauer: Vielen Dank. Ich
denke, wir sind am Ende unserer Anhérung.
Deswegen wiirde ich an dieser Stelle abbrechen.
Wir haben um 12.15 Uhr auch schon wieder die
ndchste Anhoérung. Ich bedanke mich ganz herzlich
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bei allen Beteiligten, besonders bei den
Sachverstindigen und wiinsche Thnen noch ein
schines Restjahr. Kommen Sie gut dahin, wo Sie
heute noch hinkommen wollen. Es ist noch ein
bisschen glatt in Berlin. Vielen Dank.

Schluss der Sitzung: 11.58 Uhr

Ingrid Arndt-Brauer, MdB
Vorsitzende
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Schriftliche Stellungnahme zu dem Gesetzentwurf der Bundesregierung , Entwurf eines
... Gesetzes zur Anderung des Einkommensteuergesetzes zur Erhohung des
Lohnsteuereinbehalts in der Seeschifffahrt®

Sehr geehrte Frau Arndt-Brauer, sehr geehrte Damen und Herren,

Eine Subvention (im Folgenden werden auch Steuerverginstigungen fur einzelne Sektoren
unter Subventionen gefasst) ist nur dann zu rechtfertigen, wenn durch diese Marktversagen
behoben werden kann, also zum Beispiel externe Effekte internalisiert werden, wobei dies
alternativ nicht durch Marktprozesse geschehen kann. Zudem soll eine Subvention zielgerichtet
die Folgen des Marktversagens beseitigen, also effizient und effektiv sein. Schlielich ist zu
prifen, ob der gesamtwirtschaftliche Nutzen der Subvention die negativen Effekte, die z.B.
durch die Finanzierung der Subvention entstehen, auf- bzw. Giberwiegen.

Die Begrindung des Gesetzentwurfs stellt in den Mittelpunkt seiner Ausfihrungen, dass das
seemannische Know-How in Deutschland zentral fiir den Erfolg der maritimen Wirtschaft sei
und dass die Ausflaggungen im Bereich der Handelsschifffahrt den Bestand an entsprechend
geschultem Personal bedrohen. Die Erhéhung des Lohnsteuereinbehalts soll der Tendenz zur
Ausflaggung entgegenwirken.

Es stellt sich angesichts der oben genannten Kriterien, inwieweit das im Rahmen der
seemannischen Ausbildung und Beschéftigung erworbene Know-How deutscher Seeleute als
ein externer Effekt fir andere Teile der maritimen Wirtschaft begriffen werden kann. Dabei ist
anzuerkennen, dass ausgebildete Seeleute in anderen Teilen der maritimen Wirtschaft arbeiten
und dass die Handelsschifffahrt Teil der Wertschopfungskette der gesamten maritimen
Wirtschatft ist. Allerdings ist die Engfihrung auf die deutsche Flagge, die im Begriindungstext
deutlich gegen andere europaische Flaggen abgegrenzt wird, sehr fragwtrdig. Zum einen
dirfte ein Teil des Geschéfts der maritimen Wirtschaft, nicht zuletzt der im stiddeutschen Raum
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ansassigen, mit internationalen und insbesondere européaischen Handelspartnern abgewickelt
werden und zum anderen sollte angesichts der Arbeitnehmerfreiziigigkeit in Europa die
Beschaftigung europaischer Seeleute in Deutschland nicht ungenannt bleiben. Dabei ist
besonders bemerkenswert, dass kaum eine Branche so international ausgerichtet sein drfte
wie die Handelsschifffahrt.

In welchem Ausmal3 oder ob Uberhaupt externe Effekte auf andere Teile der maritimen
Wirtschaft ausgehen, lie3e sich also nur klaren, wenn dargestellt wird, in welchem Ausmal}
Seeleute anderer Nationalitdt den Anforderungen der maritimen Wirtschaft nicht gentigen —
wobei Sprachbarrieren in diesem Wirtschaftszweig eine untergeordnete Rolle spielen durften.
Dazu aulert sich die Begriindung des Gesetzentwurfs nicht.

Sollte die Ubrige maritime Wirtschaft in Deutschland ein Interesse daran haben, dass Seeleute
in Deutschland ausgebildet werden, z.B. wegen der besonders hohen Qualitat der Ausbildung,
stellt sich die Frage, warum nicht die entsprechenden Teile der maritimen Wirtschaft selber in
diesen Bereichen aktiv bzw. aktiver werden kénnen und auf eigene Rechnung fir Aus- und
Fortbildung sorgen. Die Losung Uber den Lohnsteuereinbehalt ist eher indirekt, was an
Effizienz und Effektivitat zweifeln lasst, und steht einer marktkonformen Lésung, die die
Eigeninteressen der maritimen Wirtschaft wirken lasst, im Weg.

Ferner gibt es mehrere Aspekte, die die Ausweitung des Lohnsteuereinbehalts tber die durch
diesen entstehenden fiskalischen Kosten hinaus, problematisch machen. Zwar mag die
vorgeschlagene Anderung mit europaischen Richtlinien konform gehen, doch den Sinn und den
Geist des gemeinsamen Binnenmarktes verfehlt sie. Der Binnenmarkt soll gerade dazu dienen
die Vorteile der Arbeitsteilung zu heben. Ein gesonderter Schutz der ,deutschen Flagge*
gegenuber anderen ,europaischen Flaggen“ widerspricht dem. Die Preisvorteile die die
deutschen Verbraucher durch giinstigen Seeverkehr haben, werden durch die fiskalischen
Kosten der Subvention reduziert. Ferner ist es bemerkenswert, wie der Gesetzentwurf die
europaischen Obergrenzen fir Beihilfen interpretiert. Ich hatte bisher angenommen, dass der
gemeinsame Markt dazu dienen soll, Subventionswettlaufe zu unterbinden. Obergrenzen sind
also keine Zielmarken.

Dass die deutsche Seeschifffahrt schwierige Zeiten erlebt, ist nicht von der Hand zu weisen.
Doch ist es kaum Aufgabe des Staates, auf die Malaise in einzelnen Branchen zu reagieren.
Dabei sind zwei Aspekte zu bedenken. Zum einen stehen Subventionen fur wirtschaftliche
,Schwachelnde” Branchen in der Gefahr, den laufenden Strukturwandel zu behindern. In der
Vergangenheit hat es sich immer wieder als kostspielig und nicht erfolgreich erwiesen,
Branchen zu stiitzen, die letztlich dann doch entweder untergegangen sind oder Uberwiegend
den Standort Deutschland verlassen haben. Zum anderen durfte es vielen anderen
Steuerzahlern schwer vermittelbar sein, dass eine einzelne Branche Subventionen erhélt, weil
sie wirtschaftlich schweren Zeiten gegenubersteht oder damit droht den Standort Deutschland
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zu verlassen, wahrend sie selbst, ob Unternehmen oder private Haushalte, gehalten sind, die
Subventionen mit zu finanzieren, wobei nicht auszuschlieRen ist, dass sie selber auch in
wirtschaftlich schwierigen Zeiten stecken. Die Akzeptanz des Steuersystems insgesamt, die in
vielerlei Hinsicht einen wesentlichen Stellenwert flir das Funktionieren der Gesellschaft
einnimmt, kénnte durch die Bevorteilung einzelner Branchen Schaden nehmen.

Fazit: Von einer Ausweitung des Lohnsteuereinbehalts ist abzuraten, da nicht sichergestellt ist,
dass in splrbarem Maf3e dadurch externe Effekte internalisiert werden kénnen. Die Mal3hahme
ist europapolitisch bedenklich und widerspricht der Steuergerechtigkeit.

Mit freundlichen GriiRen

Dr. Jens Boysen-Hogrefe
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Finanzausschuss des Bundestages

www verdi de
Stellungnahme zur Anderung des S Mittwoch, 6. Januar 2016
Einkommensteuergesetzes zur Erhéhung des lhre zeichen
Unsere Zeichen PG

Lohnsteuereinbehalts in der Seeschifffahrt
Drucksache 18/6679

Sehr geehrte Frau Arndt-Brauer,
Sehr geehrte Damen und Herren,

zum Entwurf zur Anderung des Einkommensteuergesetzes zur Erhéhung des
Lohnsteuereinbehalts in der Seeschifffahrt nehme ich wie folgt Stellung:

Die EU Leitlinien fir staatliche Beihilfen im Seeverkehr gestatten den Staaten der
Gemeinschaft ausdriicklich FérdermaBnahmen fir die Seeschifffahrt, verbunden mit dem
Ziel des Erhalts des maritimen europdischen Know-how umzusetzen. Die Kommission zur
Beihilfentiberwachung untermauert das noch indem sie sagt, dass Ziel der Unterstiitzungs-
maBnahmen fir den maritimen Sektor sei, Steuern sowie sonstiger Kosten und
Belastungen von Reedereien und Seeleuten aus der Gemeinschaft (d.h. Personen, die in
einem Mitgliedstaat steuer- und sozialabgabenpflichtig sind) auf ein Niveau zu senken, das
dem allgemeinen Weltstandard entspricht. Insofern ist die Anhebung des Lohnsteuerein-
behalts von 40 auf 100 Prozent fir Seeleute aus den Gemeinschaftsstaaten folgerichtig.
Nicht Richtig ist, dass der Lohnsteuereinbehalt auch fir die Drittstaatenausldnder zur
Anwendung kommt. Damit werden die erwtinschten Kostenvorteile fiir Seeleute aus

der Gemeinschaft gegeniiber den Drittstaatenseeleuten konterkariert, Es ist ein klarer
VerstoB gegen die Vorgaben der EU Leitlinien.

Die mit dem Lohnsteuereinbehalt in Verbindung stehende 183 Tage Regelung sollte fur
die Seeleute der Gemeinschaft aufgehoben werden weil damit Einsatzplanungen
einfacher umsetzbar werden (viele Reedereien fahren mit 1:1 Einsatzplanen,

Krankzeiten und anderweitig bedingte Ausfélle fihren haufig zum nichterreichen der
183 Tage) und Burokratischer Aufwand verringert wird. Wird damit das Ziel erreicht
Seeleute der Gemeinschaft einzusetzen, ist das im Sinne der EU Beihilfe.
Zusammenfassend zu einer Umsetzung des 100 Prozentigem Lohnsteuereibehalt ist zu
sagen, dass dieser, wenn er nur fir Seeleute der Gemeinschaft zur Anwendung kommt

auch die entsprechenden Effekte fiir die Reedereien bringt wenn sie diese Seeleute Anreiseinformationen:
einsetzen. Berlin Ostbahnhof
SEB AG BANK *Festnetzpreis 14 ct/min,

IBAN DE14100101111619848500 Mobilfunkpreise maximal

g 42 ct/min
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Fazit: Alle FordermaBnahmen bzw. Leistungen die Reedereien erhalten missen klar auf
die Stérkung von Ausbildung und Beschaftigung von Seeleuten aus der Gemeinschaft
ausgerichtet sein. Insofern, dass muss in diesem Zusammenhang deutlich gesagt werden,
ist eine Anderung der Schiffsbesetzungsverordnung, in der die Vorschriften zur
Beschaftigung von Seeleuten aus der Gemeinschaft weiter heruntergefahren werden nicht
Zielfahrend. Es ist widersinnig, auf der einen Seite die Férderung fiir den Erhalt von
Seeleutearbeitsplatzen fir Seeleute der Gemeinschaft zu erweitern und auf der anderen
Seite die Vorschriften zum fahren dieser Seeleute zu verringern. Mit nur einem bzw. zwei
Seeleuten aus der Gemeinschaft (ab 8000 BRZ) ist eine gute fundierte Ausbildung von
Seeleutenachwuchs nicht mehr gegeben.

Im Gesetzentwurf steht: Seemannisches Know-how ist ein Schliisselfaktor fiir die
Wettbewerbsfahigkeit und die Innovationskraft der gesamten maritimen Wirtschaft. Das
maritime Blindnis fir Ausbildung und Beschaftigung muss im Sinne des Titels auch
weiterhin der Ausbildung und Beschéftigung von Seeleuten aus der Gemeinschaft in der
Seeschifffahrt eine Chance geben.

Mit besten Griiflen,

Peter Geitmann
Gewerkschafissekretdr Schifffahrt
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Schriftliche Stellungnahme zur 6ffentlichen Anhérung zu dem Gesetzentwurf der Bun- BBS..
desregierung ,,Entwurf eines...Gesetzes zur Anderung des Einkommensteuergesetzes

zur Erhéhung des Lohnsteuereinbehalts in der Seeschifffahrt

BT Drucksache 18/ 6679

Ausgangssituation:

Fir Deutschland als Exportnation sollte eine wettbewerbsfahige Handelsschifffahrt von gro-
Rer Bedeutung sein, um maritimes Knowhow am Standort dauerhaft sichern zu kénnen.
Ausbildung und Beschéaftigung von Seeleuten am Standort sind kein Selbstzweck. Vielmehr
sind hochqualifizierte Seeleute mit praktischer Erfahrung notwendig, um das hiesige mariti-
me Cluster zu erhalten, zu stdrken und in Zukunft weiter auszubauen. Fiir zukunftsorientierte
und konkurrenzfahige Landbetriebe und eine wettbewerbsfahige maritime Wirtschaft braucht
es erfahrene Seeleute, z.B. in den Reedereien, in den Zulieferbetrieben, im Schiffbau oder
auch bei den Dienstleistern und Behorden. Der Schifffahrtsstandort Deutschland sollte daher
dringend nachhaltig gestérkt werden. Dazu sind die Rahmenbedingungen flir die Seeschiff-
fahrt in Deutschland so zu optimieren, dass die Wettbewerbsféhigkeit zumindest im européi-
schen Vergleich gewahrleistet ist.

Der inzwischen erhebliche Riickgang der Anzahl deutschflaggiger Schiffe im internationalen
Verkehr, die inzwischen weniger als 15% der deutschen Handelsflotte ausmachen, wirkt sich
mittlerweile deutlich negativ auf die Arbeitsmarktsituation von am hiesigen Standort qualifi-
zierten Seeleuten und die Attraktivitdt des seeménnischen Berufsbildes aus. Daher sind
dringend zuséatzliche Anstrengungen notwendig, um die Beschaftigung und Ausbildung von
Seeleuten am Standort zukunftsfahig zu gestalten. Eine der vor diesem Hintergrund wichtigs-
ten MalRnahmen stellt die Anhebung des Lohnsteuereinbehalts nach § 41a Abs. 4 Einkom-
mensteuergesetz (EStG) von derzeit 40% auf die in den européischen Beihilfeleitlinien ge-
statteten 100% nebst Erweiterung des Anwendungsbereiches der Vorschrift durch Abschaf-
fung der sogenannten ,183-Tage-Regelung"“ dar.

Nach § 41a Abs. 4 Satz 1 EStG konnen Reeder in ihrer Rolle als Arbeitgeber, soweit sie ei-
gene oder gecharterte Handelsschiffe unter deutscher Flagge betreiben, vom Gesamtbetrag
der anzumeldenden und abzufiihrenden Lohnsteuer einen Betrag von 40 % der Lohnsteuer
der auf solchen Schiffen beschéftigten Besatzungsmitglieder — unabhangig von deren Natio-
nalitdt und Wohnsitz - abziehen und einbehalten. Flr Seeleute ergeben sich dadurch weder
Vor- noch Nachteile, da die Besatzungsmitglieder beim Lohnsteuereinbehalt so gestellt wer-
den, als habe ihr Arbeitgeber die Lohnsteuer vollstandig an das Finanzamt abgefiihrt. Die
Lohnsteuer wird somit zunachst zu 100% vom Lohn eines Seemannes einbehalten, der !
Reeder muss aber nur 60% an das Finanzamt abfiihren.

Der Gesetzgeber wollte mit der Regelung des Lohnsteuereinbehalts in § 41a Abs. 4 EStG -
entlang der Vorgaben der européischen Beihilfeleitlinien - deutschen Reedereien einen Aus-
gleich fiir die wesentlich hoheren Kosten beim Betrieb von Seeschiffen unter deutscher
Flagge im Vergleich zu anderen Flaggen aus Drittstaaten ermdglichen. Der Betrieb eines
Seeschiffs unter deutscher Flagge ist insbesondere wegen der hohen Sozialabgaben flr den
Arbeitgeber wesentlich teurer als der Betrieb von Seeschiffen unter anderen Flaggen.
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Die Beschréankung der Anwendbarkeit des Lohnsteuereinbehaltes auf ununterbrochene Be-
schaftigungszeiten von mindestens 183 Tagen im Sinne der Vorgaben des § 41a IV EStG in BBS .
seiner derzeitigen Fassung hat sich in der Praxis als fir die Anwendbarkeit des Lohnsteuer-
einbehalts dufierst hinderlich und auch vor dem Hintergrund der europarechtlichen Beihil-
feregulierung als nicht erforderlich erwiesen. Im europaischen Kontext legen die Leitlinien

der Europaischen Gemeinschaft flr staatliche Beihilfen im Seeverkehr (ABIl. 2004/C13/03)

den Rahmen fiir Unterstitzungen der Seeverkehrswirtschaft fest. Diese Beihilfeleitlinien se-

hen als eines ihrer wichtigsten Ziele vor, das maritime Know-how in den EU Mitgliedstaaten

zu erhalten und zu verbessern, die Beschaftigung europaischer Seeleute zu férdern sowie

die internationale Wetthewerbsfahigkeit der europdischen Handelsflotten auszubauen.

Neben anderen BeihilfemaRnahmen wie etwa der Anwendung der sog. Tonnagesteuer, wird
der vollige Verzicht auf Lohnsteuern und Sozialabgaben fiir Seeleute in den EU-Beihilfe-
leitlinien flr den Seeverkehr als Obergrenze einer genehmigungsfahigen Beihilfe definiert.
Weitergehende Eingrenzungen etwa durch eine Vorschrift von zeitlichen Beschaftigungsbe-
grenzungen wie die der deutschen ,183-Tage-Regelung“ in § 41a Abs. 4 EStG sehen die
Vorgaben der EU Beihilfeleitlinien nicht vor.

Die Vorschrift des § 41a Abs. 4 EStG in der aktuellen Fassung mit der Vorgabe der Anwen-
dung der ,183-Tage-Regelung” setzt voraus, dass ein Arbeitnehmer zusammenhangend 183
Tage auf einem eigenen oder gecharterten Handelsschiff des Arbeitgebers tatig ist. Wechselt
der Arbeitnehmer auf das Schiff eines Dritten — etwa einer anderen Einschiffsgesellschaft —,
beendet dies den erforderlichen Beschaftigungszusammenhang. Ein Zusammenrechnen von
Beschaftigungszeiten auf Schiffen verschiedener Eigentimer kommt wegen des Wortlauts
der Vorschrift derzeit nicht in Betracht.

Dies hat zur Folge, dass etwa eine Zusammenrechnung mit Zeiten, die ein Besatzungsmit-
glied auf einem von einer anderen Einschiffsgesellschaft betriebenem Schiff tatig ist, auch
dann nicht méglich ist, wenn es sich um Schwestergesellschaften handelt (Niederséchsi-
sches Finanzgericht, Urteil vom 30. September 2010 — 11 K 84/08 —, Rn. 32). Die Seeleute
muissen sich zudem durchgéngig in einem aktiven und nicht suspendierten Arbeitsverhaltnis
von mehr als 183 Tagen befinden. Diese Regelung flihrt in der Praxis der Seefahrt zu er-
heblichen Einschrdnkungen bei den Méglichkeiten zur Inanspruchnahme des Lohnsteuer-
einbehalts durch eine Reederei nach § 41a Abs. 4 EStG und ist weder arbeits- noch steuer-
rechtlich gerechtfertigt.

Seeleute sind Ublicher Weise bei einer Reederei beschiftigt, werden in der Regel dort aber

konkret einem Schiff zugeordnet. Oftmals werden die Seeleute dann aber auch als Springer _
oder Aushilfskraft auf verschiedenen Schiffen der Reederei tatig. Da jedes Schiff Gblicher .
Weise als Einschiffsgesellschaft betrieben wird, ist der Reederei eine Anwendung des Lohn- i
steuereinbehalts dadurch oftmals nicht méglich.

Es sind also nicht nur Personalplanungen der Reedereien, die nur schwer mit der ,183-Tage-
Regel" vereinbar sind. Auch das soziale Umfeld und die Lebensplanungen der Besatzungen
der Schiffe unterliegen seit geraumer Zeit einer Tendenz, bei der die Seeleute generell kiir-
zere Einsatzzeiten an Bord der Schiffe wiinschen. Um vor diesem Hintergrund die seeman-
nischen Berufe weiterhin attraktiv halten zu konnen, insbesondere auch damit das Familien-
leben mit dem Beruf vereinbar bleibt, aber auch um den Stresslevel durch die gestiegenen
Anforderungen an Seeleute auf immer grofer werdenden Schiffen mit immer kirzeren Lie-
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gezeiten in den Hafen verringern zu kénnen, werden die Einsatzzeiten der Besatzungsmit-
glieder auf den Schiffen von den Redereien zunehmend kurzer geplant und umgesetzt. BBS.v

Es ist somit ist in der Praxis der Seeschifffahrt flir die Reedereien haufig dulRerst schwierig,
die Mindestvoraussetzung von jedenfalls 183 Tagen Beschéftigung auf einem Schiff zu er-
reichen.

Handlungsbedarf

Fir den Erhalt der Wetthewerbsfahigkeit des Schifffahrtsstandortes Deutschland und der
deutschen Flagge ist es erforderlich, den von den EU-Beihilfeleitlinien fir den Seeverkehr
gesetzten zulassigen Rahmen des Einbehaltes der Lohnsteuer von Seeleuten nunmehr zeit-
nah voll auszuschopfen. Deutschland sollte hier dem Beispiel der anderen EU —Mitglied-
staaten folgen, die schon lange erfolgreich ihren nationalen Reedereien einen Lohnsteuer-
einbehalt zu 100% gewahren - ohne den Vorbehalt einer ,183-Tage-Regelung” und ohne
sonstige zeitliche Befristungen bzw. einschrankende Voraussetzungen flr die Anwendbarkeit
des Lohnsteuereinbehaltes oder vergleichbare Malknahmen. Ohne eine derartige sinnvolle
und von den EU-Beihilfeleitlinien fir den Seeverkehr fur zulassig erachtete Unterstltzung der
Beschaftigung von Besatzungsmitgliedern auf Schiffen unter deutscher Flagge riskiert
Deutschland den génzlichen Verlust des Berufsstandes deutscher Seeleute und damit eine
gravierende Einschrankung der Wettbewerbsféhigkeit des hiesigen Standortes durch Verlust
des notwendigen Know-hows.

Beschiftigung

Eine der weiteren beschlossenen MaRnahmen ist die geplante Anderung der Schiffsbeset-
zung. Die von Bundesverkehrsminister Dobrindt auf der Nationalen Konferenz angekiindigte
Anderung der Schiffbesetzungsverordnung (SchBesV) kdme jedoch einem Arbeitsplatzab-
bau flr EU-Blirgerinnen und Blirger von mindestens 60% pro Schiff unter der deutschen
Flagge gleich und konterkariere die sonstigen MalRnahmen. Ziele der Leitlinien der Gemein-
schaft fiir staatliche Beihilfen im Seeverkehr sind auch der Erhalt und die Verbesserung des
maritimen Know-how in der EU sowie der Schutz der Beschaftigung europaischer Seeleute.
Die weitere Reduzierung der in der Schiffsbesetzungsverordnung vorgeschriebenen Anzahl
europaischer Schiffsoffiziere im nautischen oder technischen Dienst bietet daher kein Poten-
zial, Beschaftigung und Ausbildung von europaischen Seeleuten zu férdern oder zu schiit-
zen. Darliber hinaus besteht die Sorge, dass durch den aktuell diskutierten Vorschlag, die
Beschéaftigung und die Ausbildung von Schiffsmechanikern faktisch untergraben werden. Die
duale Berufsausbildung zum/zur Schiffsmechaniker/in entspricht gem. dem STCW-Uberein-
kommen von 2010 internationalen Qualifikationsanforderungen. Die duale seeménnische
Berufsausbildung ist daher zur Sicherung des fiir den maritimen Wirtschaftsstandort wichti-
gen Know-how, ein ganz zentraler Faktor.

Fir die langfristige Sicherung des maritimen Know-hows und der deutschen Seeschifffahrt
ist es unerlasslich, dass die deutschen Reedereien ihre Verpflichtungen im Rahmen des Ma-
ritimen Bilindnisses nachkommen und schrittweise eine Mindestanzahl ihrer Schiffe unter
deutscher Flagge zurlickfiihren. Dazu ist eine Neugriindung des Maritimen Biindnisses und
eine rechtlich belastbare Festschreibung der Verpflichtungen der Reedereien eine notwendi-
ge Schlussfolgerung aus den bisherigen Jahren der vertrauensvollen Zusammenarbeit im
Biindnis. Die positiven Leistungen des Seeverkehrs und sein Wachstumspotenzial schaffen
bisher nicht genligend Arbeitsplétze fiir Seeleute in der EU. Uber den Tellerrand geschaut,

Berufsbildungsstelle Seeschifffahrt e.V.
Buschhohe 8 - 28357 Bremen

Office +49 (0) 421 17 36 7-0 - Fax +49 (0) 421 17 36 7-15
E-Mail - info@berufsbildung-see.de WWW.berUbeildung‘See.de




kann es daher doch nicht sein, dass wir in Zeiten hoher Jugendarbeitslosigkeit weiterhin d

ran arbeiten, europaische Offiziere aber auch Seeleute, durch Nicht-Europaische Seeleute 7T BBS..
zu ersetzen. Das Ziel sollte weiterhin sein, eine gewisse Anzahl von EU-Seeleuten zu halten

und die Reeder zu stlitzen, die dies auch unterstitzen.

Der politische Ansatz, die Reedereien mittels stattlicher Forderung dazu zu bringen, in die
deutsche Flagge zurtickzuflaggen und ihre Zusagen im Rahmen des Maritimen Bilindnisses
einzuhalten ist gescheitert. Die Anhebung des Lohnsteuereinbehalts auf 100% und die Er-
arbeitung einer neuen Richtlinie zur bedarfsgerechten Senkung der Lohnnebenkosten sowie
die hoheren Fordersatze fiir die praktische Ausbildung von seeménnischem Personal kén-
nen als geeignete Instrumente zur Starkung der deutschen Seeschifffahrt betrachtet werden.
Die Férdermallnahmen entsprechen nach Auffassung des Bundes und auch der Landesmi-
nisterien den Leitlinien der Gemeinschaft fiir staatliche Beihilfe im Seeverkehr.

Die beschlossenen Mafinahmen sollen neben dem Ausgleich des Kostennachteils fir Schiffe
unter deutscher Flagge gegeniber Flaggen anderer EU-Staaten auch dem Ziel dienen, Aus-
bildung und Beschéftigung européischer Seeleute zu starken.

Die Partnerschaft im Bundnis sollte Nehmen und Geben sein. Daher sollten alle Zusagen
des Bundes und der Lander auch an klare Vereinbarungen mit den Reedern geknipft wer-
den,

Holgerdade
Gesghéftsfihrer
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Finanzwissenschaftliches Forschungsinstitut F| FO £
<

an der Universitat zu KoIn

1 Einleitung

Seit 1999 wird den Reedern von Schiffen unter deutscher Flagge eine Steuervergiinstigung
dergestalt zugestanden, dass sie 40 Prozent der Lohnsteuer, die im Quellenabzug bei ihren
Seeleuten erheben, nicht an das zustdandige Finanzamt weiterleiten muissen, sondern als Steu-
erverglinstigung im Unternehmen behalten (,Lohnsteuereinbehalt”). Diese Regel ist nur an-
wendbar auf Beschéaftigungsverhaltnisse, die unterbrochen mindestens eine halbes Jahr (konk-
ret: 183 Tage) bestand haben. (§ 41a Abs. 4 EStG).

Der Lohnsteuereinbehalt ist heute Teilstiick eines breiteren Subventionskanons, mit dem die
Handelsflotte unter deutscher Flagge gefordert wird:

e Lohnsteuereinbehalt 40%. Finanzvolumen 2016 gem. 25. Subventionsbericht: 15 Mio. €

e Finanzbeitrag zur Senkung der Lohnnebenkosten von Seeschifffahrtsunter-
nehmen. Finanzvolumen 2014 gem. 25. Subventionsbericht: 58 Mio. €

e Tonnagebesteuerung (§ 5a EStG). Finanzvolumen der Steuervergiinstigung
schwankt in Abhangigkeit von der Ertragssituation. Der aktuelle 25. Subventi-
onsbericht stellt sich nicht mehr der Herausforderung der Quantifizierung.
Die Schatzungen des 23. und 24. Subventionsberichts fir die Jahre 2011 und
2012 liegen bei: 140 bis 520 Mio. €

e Schiffserléspools sind von der Versicherungssteuer befreit (§ 4 Nr. 11 Vers-
StG). Die urspriinglich befristete Befreiung wurde durch das Gesetz zur Um-
setzung der Transparenzrichtlinie-Anderungsrichtlinie vom 20.11.2015 auf
Dauer etabliert. Die Vereinfachungs-Vergiinstigung ist nicht im Subventions-
bericht erfasst; eine Quantifizierung liegt nicht vor. ?€

Auch ohne die aus o6ffentlich-rechtlichen Sonderabgaben (Ablésebetrage fiir Ausflaggungsge-
nehmigung) geférderte Aus- und Fortbildung von Seeleuten betragen die jahrlichen Subventi-
onsbetrage allein der beschaftigungsbezogenen MaRnahmen rund 73 Millionen Euro. Betrof-
fen sind hiervon etwa 3.000 bis 4000 Beschaftigte.

Wenn die Beschaftigung eines so kleinen Personenkreises schon mit einer derart umfangrei-
chen Forderung unterstiitzt wird, muss die geplante Erhéhung des Lohnsteuereinbehalts von
40% auf 100% auf das 2,5-Fache mit besonderer Aufmerksamkeit gepriift werden.

Durch den Gesetzesvorschlag wiirde das Finanzvolumen dieser Subvention von derzeit 15 auf
45 Millionen Euro pro Jahr anwachsen. Wenn nun durch zusatzliche 30 Millionen Euro die be-
schaftigungsbezogene Forderung in der Seeschifffahrt auf zusammen 103 Millionen Euro pro
Jahr wachsen soll, bedarf es angesichts der langen Erfahrungen mit diesen FérdermalRnahmen

e der klaren Darlegung des Fordergegenstands,

e der belastbaren 6konomischen Rechtfertigung der Forderziele,

e des Nachweise der liberlegenen Eignung des Instruments ,Steuervergiinstigung” zur Errei-
chung dieser Ziele und

Offizielle Angaben — oder auch nur Schatzungen — zur Zahl der von den Finanzhilfen und Steuervergiinstigungen
begtlinstigen Beschaftigten (Vollzeitdquivalente) fehlen in allen zentralen Dokumenten. Die skizzierte Bandbreite
basiert auf dlteren Notifizierungsdokumenten und jiingeren Presseberichten.
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e (iberprifbarer Malistabe fiir die Zielerreichung, um die umfangreichen Foérderung fri-
hestmaoglich wieder abbauen zu kénnen.

Alle diese Anforderungen erfiillen der Gesetzentwurf und seine Begleitdokumentation nicht. Er
ist damit nicht geeignet, die mit Kabinettsentschluss vom 28. Januar 2015 verscharften und
verbindlichen subventionspolitischen Leitlinien der Bundesregierung zu erfiillen.

Die vorliegende Stellungnahme kann nur kurz einige Fragen zur vorgeschlagenen Erhéhung
und Verbreiterung des Lohnsteuereinhalts anschneiden, die aus Sicht der praxisorientieren
Subventionskontrolle und —steuerung zentral erscheinen.

Zur schnellen Orientierung werden die Argumente thesenartig entwickelt. Das Format der
Sachverstandigen-Stellungnahme bietet nicht den Raum, alle interessanten Fragen in der ge-
bihrenden Tiefe schriftlich zu wiirdigen. Die Stellungnahme kann naturgemaR erst recht nicht
das Versaumnis nachholen, das darin besteht, dass vorgeschlagen wird, eine seit tGber 15 Jah-
ren gewdhrte Steuervergiinstigung nun um dem Faktor 2,5 zu vervielfachen, ohne die Erfolge
und Misserfolge der MaRnahme evaluiert zu haben und ohne die Befunden der Bundesrech-
nungshofes (2007) zu bericksichtigen.

Auch erscheint es nicht sinnvoll, an diese Stellen hier alle bisherigen Arbeiten des Finanzwis-
senschaftlichen Forschungsinstitut bzw. des Autors zu Steuervergiinstigungen und deren ziel-
gerichteten Ausgestaltung und Kontrolle ausfiihrlich zu zitieren.?

2 Die subventionspolitischen Leitlinien der Bundesregierung: Quali-
tatsanforderungen an neue und substantiell veranderte Steuerver-
glinstigungen

Subventionen in Form von Steuerverglinstigungen und Finanzhilfen kénnen sinnvolle und effi-
ziente Instrumente zur Erreichung klar definierter sozial, wirtschaftlicher oder 6kologischer
Ziele sein. Als solche sind sie in der deutschen Finanzpolitik seit langem etabliert, in der euro-
paischen Beihilfenkontrolle anerkannt und von der praxisorientierten Finanzwissenschaft be-
flrwortet.

Den maRgeblichen Hintergrund der Kurzstellungnahme bilden die folgenden Forschungsarbeiten aus dem Fi-
nanzwissenschaftlichen Forschungsinstitut, die unter Leitung und in (Mit-)Autorschaft von Michael Thone ent-
standen sind (http://www.researchgate.net/profile/Michael Thoene):

e Evaluierung der 20 gréf3ten Steuervergiinstigungen (2007-09). Die im BMF-Auftrag und unter Leitung des
FiFo Koln zusammen mit Copenhagen Economics und ZEW Mannheim durchgefiihrte Evaluierung tber-
prifte ein Finanzvolumen von 18 Mrd. Euro nach einheitlicher, im FiFo entwickelter Methodik. Das Projekt
ist bis heute die grofSte systematische Evaluierung von Steuersubventionen auf der Welt. [Verweisen sei
aber auch auf die hervorragenden Arbeiten des britischen Office of Tax Simplification ab 2011.]

e Subventionskontrolle. Ziele — Methoden — internationale Erfahrungen (2003). Grundlagenstudie im BMF-
Auftrag u.a. zur Entwicklung eines Ablaufschemas zur Subventionskontrolle, das mit dem 19. Subventi-
onsbericht der Bundesregierung (ebd., Abb. 2) Gbernommen wurde.

e [Institutionelle Strukturen zur Verbesserung von Transparenz und Wirksamkeit von Subventionen (2014/5),
Studie im BMF-Auftrag u.a. mit Vorarbeiten zur neuen Nachhaltigkeitspriifung im Subventionsbericht und
mit (bis dato unrealisierten) Weiterentwicklungs-Modellen zur verbesserten Steuerung von Steuerver-
ginstigungen durch den Deutschen Bundestag.
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Zugleich bediirfen Subventionen der steten und kritischen Begleitung, da sie ebenfalls gut ge-
nutzt werden kdnnen, Partialinteressen zu Lasten der Allgemeinheit zu privilegieren und den
strukturellen Wandel — Wesensmerkmal einer weltoffenen und leistungsfahigen Volkswirt-
schaft — verlangsamen zu wollen, statt ihn konstruktiv zu begleiten.

Gerade in einer Zeit, in der Deutschland bei den Fachkraften auf dem besten Wege in die Voll-
beschéaftigung ist, missen sich Subventionen besonders gut rechtfertigen, die geeignet sind,
junge Menschen in Ausbildungsentscheidungen fiir Berufe zu lenken, deren eigenstandige
wirtschaftliche Tragfahigkeit auf Dauer fraglich ist. Kurz- und mittelfristige Brancheninteressen
missen hier gegen die langfristige Sozialverantwortung abgewogen werden. Auf jeden Fall
muss vermeiden werden, dass hohe beschaftigungsorientierte Subventionierung junge Men-
schen ein Berufsleben lang zur ,Subventionsklientel’ macht: Im Ruhrgebiet ist der durchschnitt-
liche Bergmann bei SchlieBung seiner Zeche kaum jlinger als deren staatliche Subventionie-
rung. Solche Fehler der Vergangenheit missen fiir die Seeschifffahrt — wie auch fiir andere
subventioniere Branchen —vermieden werden.

Um die potenziellen Nutzen von Subventionen und deren Risiken und (unbeabsichtigten)
Schadwirkungen transparent abwagen zu kénnen, hat es sich in der internationalen ,Best Prac-
tise’ bewahrt, klare Qualitdatsanforderungen fir Finanzhilfen, Steuervergiinstigungen und sons-
tige Forderformen zu formulieren und umzusetzen. Gerade fir neue oder substantiell veran-
derte Subventionen sind derartige Regeln ausnahmslos anzuwenden.

Das ist beim Bund Aufgabe der subventionspolitischen Leitlinien der Bundesregierung, die mit
Kabinettsentschluss vom 28. Januar 2015 verscharft und erweitert worden sind. , Die subventi-
onspolitischen Leitlinien sind grundsatzlich bei jeder Neueinfiihrung oder Anderung von Fi-
nanzhilfen und Steuervergiinstigungen zu beriicksichtigen.“*> Da die Bundesregierung den in zu
Diskussion stehenden Gesetzentwurf mit tragt,* gelten die Leitlinien auch fiir die Erhéhung des
Lohnsteuereinbehalts. (Davon unbenommen ware auch kein sachlich vermittelbarer Grund
erkennbar, warum Steuerverglinstigungen nach Gesetzentwiirfen des Bundesrates nicht die-
sen grundlegenden Qualitdtsanforderungen fiir transparente und wirksame Subventionen
entsprechen sollten.)

Im Folgenden wird in einigen Stichpunkten erldutert, welche der subventionspolitischen Leitli-
nien fiir die Bewertung der vorgeschlagenen Erhéhung und Verbreiterung des Lohnsteuerein-
behalts von Bedeutung sind, und wie sie mindestens anzuwenden waren, um diese Verglinsti-
gung als mit den Leitlinien vereinbar anzuerkennen. Auf eine vollstindige Wiedergabe der
Leitlinien wird an dieser Stelle verzichtet.?

Alle Subventionen werden grundséditzlich regelmdfig in Bezug auf den Grad der Ziel-
erreichung sowie auf Effizienz und Transparenz evaluiert.

e Der bestehende Lohnsteuereinbehalt wurde bislang einmal von Bundesrechnungshof ge-
prift. In seinen ,,Bemerkungen” vom Jahr 2007 heiRt es dazu:

,Die entsprechende Vorschrift im Einkommensteuergesetz ist verfassungs-rechtlich
bedenklich und dariber hinaus anféllig fir Missbrauch.”

Bericht der Bundesregierung tber die Entwicklung der Finanzhilfen des Bundes und der Steuervergiinstigungen
fir die Jahre 2013 bis 2016 (25. Subventionsbericht), BT-Drs. 18/5940 v. 02.09.2015; Rdnr. 105.

Vgl. BT-Drucksache 18/6679; Anlage 2.
Vgl. 25. Subventionsbericht), BT-Drs. 18/5940 v. 02.09.2015; Rdnr. 14 ff.
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,,Die mit ihr verfolgten Ziele wurden nicht erreicht.”
,Der Bundesrechnungshof empfiehlt (...), dass § 41a Abs. 4 EStG aufgehoben wird.”
e Der Gesetzentwurf ldsst nicht erkennen, dass die BRH-Ergebnisse gewirdigt wurden.

e Der Gesetzentwurf ist hingegen geeignet, auch die zukiinftige Evaluierung auf Zielerrei-
chung, Effizienz und Transparenz zu unterminieren. Zwar heiBt es im Gesetzentwurf: ,Mit
der Befristung des Lohnsteuereinbehalts bis Ende 2020 wird die Moglichkeit zur Evaluie-
rung der MaRBnahme geschaffen.” Sachlich haben diese beiden Fragen allerdings nichts
miteinander zu tun; eine Evaluierung kann jederzeit stattfinden und ist langst Gberfallig.

e Eine Evaluierung bedarf zudem einer klaren Formulierung der MaRnahmenziele schon in
der Gesetzbegriindung bzw. im Gesetzentwurf. Fir Finanzhilfen ist das in den subventi-
onspolitischen Leitlinien festgeschrieben (,Die Ziele der Finanzhilfen werden in einer
Form festgehalten, die eine Erfolgskontrolle erméglicht.”) Die analoge Notwendigkeit fiir
Steuerverglinstigungen folgt aus der regelmaBigen Evaluierungspflicht. Die Informations-
armut des Gesetzentwurfs in dieser Hinsicht ist eklatant:

— Es gibt keine Angaben zur Zahl der empirisch betroffenen Beschaftigungsverhaltnisse.

— Im Gesetzentwurf des Bundesrates fehlt jegliche AuRerung zum geschitzten Volumen
der Steuersubventionen; diese wurde erst durch die Stellungnahme der Bundesregie-
rung nachgeliefert. Dies wirft ein schmerzliches Schlaglicht auf die von den Lander so
intensiv verteidigte Steuerverwaltungshoheit: Nach MaRgabe des Merkmals ,§ 41a
Abs. 4 EStG"” ware es den Landerverwaltungen unschwer moglich, die Informationen
zur Zahl der Betroffenen und fiskalischem Volumen sehr prazis zu ermitteln. Vor einem
Gesetzentwurf des Bundesrats sollte hier mehr erwartet werden kénnen.®

— Es gibt keine Angaben zu den betroffenen Schiffen unter deutscher Flagge und deren
Anteil an der gesamten Handelsflotte im Eigentum deutscher Reeder, weder im Status
quo noch in der bisherigen Entwicklung.

— Es gibt keine Gberprifbare Definition von ,,seemannischen Know-how" und woran man
dessen Existenz und Nutzen fur die maritime Wirtschaft erkennen und ursachen-
gerecht nachvollziehen kann.

— Auch fehlt es an jeglichem Hinweis darauf, wie das (subventionierte) seeméannische
Know-how von EU-Auslandern auf Schiffen unter deutscher Flagge einen gesamtwirt-
schaftlichen Nutzen generieren soll, wahrend das (nicht von Deutschland subventio-
nierte) Know-how deutscher Seeleute auf Schiffen unter fremder Flagge fir Deutsch-
land offenbar nutzlos sein soll.

— Generell fehlt es angesichts der zentralen Stellung, die dem ,, seemédnnischen Know-
how” im Gesetzentwurf zugeschrieben wird, ganz grundlegend an einer Begriindung,
warum und wie im 21. Jahrhundert und in der (schon sehr viel langer) ,globalisiertes-
ten” Branche der Welt, der internationalen Seefahrt, dieses Know-how nur nutzbar
gemacht werden sollte, wenn es auf deutschen Schiffen unter deutscher Flagge ent-
steht.

Alternativ hatte schon ein Blick in den Subventionsbericht des Bundes und die Anwendung von Dreisatzrech-
nung eine sehr viel héhere Informationsqualitat ermoglicht.
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— Die Leitlinien-Anforderung, tberpriifbare Ziele zu nutzen, ist auch ein Abwehrmittel
gegen Ziele, die offenbar als Vorwand dienen. Das scheint hier zuzutreffen.

e Zum Ziel der Beschaftigungssicherung fiihrt der Gesetzentwurf indirekt aus: ,Allerdings
dirfte es auch bei der Beibehaltung der bestehenden Regelung kiinftig zu Mindereinnah-
men kommen, da die Anzahl der Schiffe unter deutscher Flagge und die der Beschaftigten
weiter abnehmen und damit das Lohnsteueraufkommen sinken wiirde.”

— Fraglich ist, ob hier noch ein zeitgemafer Bezugsrahmen gewahlt wurde. Wahrschein-
lich wiirde nach einer Abschaffung des Lohnsteuereinbehalt im Gegensatz zur geplan-
ten Vervielfachung der Steuersubvention die Beschaftigung auf Schiffen unter deut-
scher Flagge schneller sinken.

— Eine Einnahmeneinbulle kénnte damit aber nicht einhergehen, denn mit einem Lohn-
steuerverzicht von 100% sind die Steuereinnahmen schon auf Null. Positives Steuer-
aufkommen kdme von den (u.U. wenigen) verbleibenden Seeleuten auf deutsch ge-
flaggten Schiffen.

— Wichtiger ware ist das positive Lohnsteueraufkommen derjenigen Personen, die sich
nach Wegfall der Subvention fiir Berufe in Branchen entscheiden, die wettbewerbsfa-
hig sind und keine hoch dosierte Subventionierung benétigen.

Neue Subventionen werden nur gewdhrt, wenn sie sich gegeniiber sonstigen Maf3-
nahmen als das am besten geeignete, auch unter Kosten-Nutzen-Aspekten effiziente
Instrument darstellen.

In Verbindung mit

Es wird gepriift, inwieweit bestehende Steuervergiinstigungen in Finanzhilfen oder
andere, den Staatshaushalt weniger belastende MafSnahmen iiberfiihrt werden kén-
nen.

e Angesichts der vorgeschlagenen Erhdhung des Lohnsteuereinbehalts hdtte eine solche
Prifung auf die Eignung des Instruments stattfinden mussen. Das ist nicht erkenntlich; kla-
re Hinweise sprechen gegen eine Vorteilhaftigkeit des Lohnsteuereinbehalts.

e Vor allem ist der Lohnsteuereinbehalt auf Grund seiner einkommensteuerlichen Basis pro-
gressiv ausgestaltet. Das nachfolgende Rechenbeispiel basiert auf aktuellen realen Gehal-
tern in offentlich zuganglicher Dokumentation (Gesetzentwurf und Begleitdokumentation
bieten hierzu keine Informationen):

Position (nur Seefahrt) Gehalt Lohnsteuer Kl. IV
p.a. brutto = LSt-Einbehalt

Decksmann / Service 17.683 € 957 € 5%
Matrose, Motorenwart 23 22.800 € 2.162 € 9%
Decksmann, Matrose 37 27.696 € 3.311€ 12%
Matrose 31 49.644 € 9.397 € 19%
Nautischer Wachoffizier 31 52.800€ 10.465 € 20%
Nautischer Inspektor a4 66.000 € 15.485 € 23%
Chefingenieur LNG Tanker 55 90.425 € 25.533 € 28%
Kapitan 40 103.980 € 31.226 € 30%
Quellen: Spalten 1-3: Ist-Berufe; www.gehalt.de (05.01.2016); Sp. 4: BMF-Lohnsteuerrechner © FiFo 2016

e Hauptziel der vorgeschlagenen Subvention ist die ,Sicherung des seemannischen Know-
hows”, denn dies sei ,ein Schliisselfaktor fiir die Wettbewerbsfahigkeit und die Innovati-
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onskraft der gesamten maritimen Wirtschaft”. Mit Blick auf die Progressivitat der Steuer-
verglinstigung und die in den Leitlinien geforderte Berlicksichtigung von Kosten-Nutzen-
Aspekte entstehen u.a. folgende Fragen:

— Worin besteht dieses ,,seemannische Know-how* konkret?

— Wie wird es konkret bei den einzelnen Beschdftigten als ,,Schlisselfaktor fiir die Wett-
bewerbsfahigkeit und die Innovationskraft der gesamten maritimen Wirtschaft” nutz-
bar gemacht?

— Wie groB sind die Nutzenverhaltnis unter den verschiedenen Seeleuten? Ist das see-
mannisches Know-how eines Kapitdns der Verglinstigung folgend 32-mal so nitzlich
wie das eines Decksmanns im Service-Bereich? Oder mehr als 3-Mal so grol} wie das
eines Nautischen Wachoffiziers?

— Ist das seemannische Know-how fir die maritime Wirtschaft wertvoller, wenn es bei
ledigen Seeleuten entsteht? Deren Beschaftigung wird, der Logik des Einkommensteu-
ergesetzes folgend, durch einen Lohnsteuereinbehalt erheblich starker gefordert.

— Generell: Wenn die gesamtwirtschaftliche Nutzlichkeit des seeméannischen Know-hows
tatsachlich progressiv wie der Einkommensteuertarif steigen sollte, ist dann das Know-
how der Matrosen und Decksleute den deutschen Steuerzahler tatsachlich 950 bis
9.400 Euro im Jahr wert? In dieser Sicht wére eine zielgenauere Ausrichtung auf die
Know-how-Trager in den Offiziersrangen sinnvoll. Das sprache fiir eine Finanzhilfe.

— Oder steht doch die sozial ausgewogene Beschaftigungssicherung im Vordergrund
wichtige Rolle? In diesem Fall ist die progressive Forderinzidenz der Steuerverglinsti-
gung fehlgesteuert; eine Finanzhilfe konnte sich klarer auf die primar zu schiitzenden
Einkommensklassen konzentrieren.

e Es sprechen klare Hinweise dafiir, dass beschaftigungsbezogene Subventionierung der
deutschen Seeschifffahrt in weniger belastender Form als Finanzhilfe geleistet werden
kann. Das entsprache auch der Leitlinie: ,Neue Subventionen werden vorrangig als Fi-
nanzhilfen gewdhrt und sind durch Einsparungen an anderer Stelle zu finanzieren.

Die Subventionspolitik der Bundesregierung orientiert sich an wachstums-, vertei-
lungs-, wettbewerbs- und umweltpolitischen Wirkungen. Im Subventionsbericht der
Bundesregierung wird dargelegt, ob die Subventionen nachhaltig sind.

e Im Gesetzentwurf des Bundesrates heildt es dazu: ,,Das Vorhaben berihrt keine Aspekte
einer nachhaltigen Entwicklung im Sinne der nationalen Nachhaltigkeitsstrategie.”

e Im (zeitlich deutlich friher vorgelegten) 25. Subventionsbericht der Bundesregierung heift
es dagegen zum gegenwartigen 40%igen Lohnsteuereinbehalt: ,Die MalRnahme ist nach-
haltig in Bezug auf die Managementregel 5 und die Indikatoren 10 und 16a der Nationalen
Nachhaltigkeitsstrategie.”

e Esist unklar, wie dieser Widerspruch zu deuten ist:

— Stellt er tatsachlich den Versuch dar, die im Subventionsbericht der Bundesregierung
angefiihrten Nachhaltigkeitsaspekte als nicht zutreffend zu kennzeichnen? Ist die pro-
pagierte MaRnahme entgegen der Ansicht der Bundesregierung doch nicht nachhaltig?

— Oder handelt es sich hier um eine weitere Nachlassigkeit des Gesetzentwurfes?
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3 Fazit

Zusammenfassend ist festzustellen, dass der Gesetzentwurf in keiner wichtigen Dimension die
Anforderungen erfiillen kann, die eine moderne Steuerverglinstigung bei ihrer substantiellen
Ausweitung erfillen muss. Die maRgeblichen Subventionspolitischen Leitlinien der Bundesre-
gierung werden nahezu durchweg nicht erfiillt.

Hinter diesen prozeduralen Mangeln stehen klare Hinweise, dass es sich bei der geplanten
Subvention auch materiell um eine MaRnahme handelt, bei der die hohen Kosten in keinem
vermittelbaren Verhaltnis zu dem unklaren Nutzen stehen.

Zudem birgt die Subvention die klare sozialpolitische Gefahr, junge Menschen in Ausbildungs-
und Berufswege zu locken, die sie ohne Not auf die Dauer eines Berufslebens zur , Subventi-
onsklientel” machen. In einem Staat der wie Deutschland in naher Zukunft — in manchen Be-
reichen schon heute — unter Fachkraftekraftemangel in wirtschaftlich tragfahigen Branchen
leiden wird, ware das nicht nur eine sozial schwer zu verantwortende Fehlsteuerung, es ware
auch gesamtwirtschaftlich eindeutig schadlich.
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VERBAND DEUTSCHER REEDER - POSTFACH 305580 - 20317 HAMBURG
ANSCHRIFT
Frau Burchardstr. 24
Ingrid Arndt-Brauer, MdB D-20095 Hamburg
Vorsitzende
BRIEF
Deutscher Bundestag Postfach 305580
Finanzausschuss D-20317 Hamburg
Platz der Republik 1
. TELEFON
11011 Berlin +49.40.35097-0

wWww

finanzausschuss@bundestag.de

reederverband.de

Hamburg,
7. Januar 2016
lhr Geschéftszeichen: PA 7 — 18/6679

Wal/Wa — E30.2
wallrabenstein@
Gesetzentwurf der Bundesregierung reederverband.de
LEntwurf eines ... Gesetzes zur Anderung des Einkommensteuergesetzes Durchwahi 231
zur Erhohung des Lohnsteuereinbehalts in der Seeschifffahrt”
- BT-Drucksache 18/6679 -
- Stellungnahme des VDR -

Sehr geehrte Frau Vorsitzende Arndt-Brauer,

wir bedanken uns fir Ihr freundliches Schreiben vom 16. Dezember 2015 nebst Anlagen, fir
die Einladung zur 6ffentlichen Anhérung des Finanzausschusses des Deutschen
Bundestages am 11. Januar 2016 und die Gelegenheit zur Stellungnahme zum ,,Entwurf
eines ... Gesetzes zur Anderung des Einkommensteuergesetzes zur Erh6hung des
Lohnsteuereinbehalts in der Seeschifffahrt” — BT-Drucksache 18/6679 vom 11. November
2015.

Gern nutzen wir die Gelegenheit, um zum Gesetzentwurf in Anlage 1 der BT-Drucksache
18/6679 und zur Stellungnahme der Bundesregierung in Anlage 2 der BT-Drucksache
18/6679 Stellung zu nehmen. Zudem erlauben wir uns, bei dieser Gelegenheit zunichst
einige grundsatzliche Anmerkungen zur Thematik zu libermitteln, die unseres Erachtens
von Bedeutung sind.

Der VDR begriRt die sowohl in dem Gesetzentwurf in Anlage 1 der BT-Drucksache 18/6679
als auch in der Stellungnahme der Bundesregierung in Anlage 2 der BT-Drucksache 18/6679
vorgesehene bzw. beflirwortete Erhohung des Lohnsteuereinbehalts gemaR § 41a Absatz 4
Satz 1 Einkommensteuergesetz (EStG) von derzeit 40 % auf 100 % uneingeschrankt.

Der VDR hat die Erh6hung des Lohnsteuereinbehalts von 40 % auf 100 % - zusammen mit
dem Sozialpartner ver.di - als eine besonders wichtige MalRnahme zur Sicherung der
Beschaftigung einheimischer Seeleute und der Zukunftsfahigkeit der deutschen Flagge u.a.
bereits in einem gemeinsamen Papier zum Branchenforum Seeschifffahrt ,,Seeschifffahrt
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2025 — jetzt den Kurs bestimmen® am 16. Juni 2015 in Berlin im Rahmen der 9. Nationalen
Maritimen Konferenz in Bremerhaven (Panel ,Standort starken, Zukunft gestalten,

Maritime Wirtschaft in Deutschland”) gefordert. Gemeinsam mit dem Sozialpartner ver.di
und in Ubereinstimmung mit der Stellungnahme der Bundesregierung in Anlage 2 der BT-

Verband
Deutscher
Reeder

Drucksache 18/6679 regt der VDR nachdrucklich auch die Streichung der sog. ,183-Tage-
Regel”in § 41a Absatz 4 Satz 1 EStG an. SchlieRlich pladiert der VDR in Ubereinstimmung
mit der Stellungnahme der Bundesregierung in Anlage 2 der BT-Drucksache 18/6679 fir
eine Verlangerung der Befristung des auf 100 % erhdhten Lohnsteuereinbehalts jedenfalls
bis Ende 2025. Die Aufnahme einer Evaluierungsklausel ware nach unserer Auffassung aus
verschiedenen Griinden allerdings angemessener und sinnvoller als eine Befristung, die ein
automatisches Auslaufen der Regelung zur Erh6hung des Lohnsteuereinbehalts auf 100 %
vorsieht.

Ziel des Maritimen Biindnisses fiir Ausbildung und Beschéaftigung in der Seeschifffahrt ist es,
maritimes Know-how am Standort dauerhaft zu sichern und auszubauen. Krisenbedingt ist
inzwischen ein erheblicher Riickgang der Anzahl deutschflaggiger Schiffe im internationalen
Verkehr zu verzeichnen, da das Fiihren der deutschen Flagge aus wirtschaftlichen Griinden
vielfach nicht mehr moglich ist. Bezogen auf die Tonnage fahren nur noch rund 13,5 % der
deutschen Handelsflotte im internationalen Verkehr unter deutscher Flagge. Dies wirkt sich
mittlerweile deutlich negativ auf die Arbeitsmarktsituation von qualifizierten Seeleuten mit
Wohn- und Lebensmittelpunkt in Deutschland aus. Auch die Attraktivitat des
seemannischen Berufsbildes wird in Mitleidenschaft gezogen und die Nachwuchs-
gewinnung fallt erheblich schwerer. Zusatzliche Anstrengungen sind also dringend geboten,
um die Beschéaftigung und Ausbildung von Seeleuten am Standort zukunftsfahig und
nachhaltig zu gestalten und somit den Erhalt des nationalen maritimen Clusters dauerhaft
zu sichern.

Dies vorweg geschickt, stellt die Anhebung des Lohnsteuereinbehalts nach § 41a Abs. 4
Satz 1 EStG von derzeit 40 % auf die gemal} den EU-Beihilfeleitlinien fiir den Seeverkehr
gestatteten 100 % - nebst Erweiterung des Anwendungsbereiches der Vorschrift durch
Abschaffung der sog. , 183-Tage-Regelung” - eine besonders wichtige MaRnahme zur
Sicherung des maritimen Know-hows am Schifffahrtsstandort Deutschland dar.

A. Grundsatzliche Anmerkungen

1. Grundlagen des § 41a Absatz 4 Satz 1 EStG

Im jetzigen § 41a Abs. 4 Satz 1 EStG ist geregelt, dass Arbeitgeber, die eigene oder
gecharterte Handelsschiffe betreiben, vom Gesamtbetrag der anzumeldenden und
abzufiihrenden Lohnsteuer einen Betrag von 40 % der falligen Lohnsteuer fir die auf
solchen Schiffen beschaftigten Besatzungsmitglieder abziehen und einbehalten diirfen. Es
muss sich dabei um Schiffe handeln, die in einem inlandischen Seeschiffsregister
eingetragen sind, die die deutsche Flagge flihren und zur Beférderung von Personen oder
Gitern im Verkehr mit oder zwischen auslandischen Héafen, innerhalb eines auslandischen
Hafens oder zwischen einem auslandischen Hafen und der Hohen See betrieben werden.
Fiir das Besatzungsmitglied selbst dndert sich durch den Lohnsteuereinbehalt faktisch
nichts. Die Seeleute werden beim Lohnsteuereinbehalt genauso gestellt, als wenn die
Lohnsteuer von ihrem Arbeitgeber vollstandig an das Finanzamt abgefiihrt wiirde. Die
Lohnsteuer wird somit zu 100 % vom Lohn eines Besatzungsmitgliedes abgezogen, der
Reeder muss aber nur 60 % an das Finanzamt abflihren.
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Der Wille des Gesetzgebers bei der Einfiihrung der Regelung zum Lohnsteuereinbehalt in
§ 41a Abs. 4 Satz 1 EStG war es, deutschen Reedereien einen Ausgleich fiir die wesentlich
héheren Kosten beim Betrieb von Seeschiffen unter deutscher Flagge, insbesondere auch
im Vergleich zu anderen Flaggen aus Drittstaaten, gemals den Vorgaben der EU-
Beihilfeleitlinien fir den Seeverkehr zu erméglichen. Der Betrieb eines Seeschiffs unter
deutscher Flagge ist vor allem wegen der hohen Sozialabgaben und Lohnsteuern (da
deswegen hohere Bruttolohne gezahlt werden mussen) fir den Arbeitgeber wesentlich
teurer als der Betrieb von Seeschiffen unter anderen Flaggen.

Weitere Bedingung fiir die Anwendung des Lohnsteuereinbehalts in Hohe von derzeit 40 %
ist, dass die Besatzungsmitglieder in einem zusammenhangenden Arbeitsverhaltnis von
mehr als 183 Tagen auf einem Handelsschiff, das in einem inldandischen Seeschiffsregister
eingetragen ist und die deutsche Flagge flihrt, beschaftigt werden. Einsatzzeiten auf
Schiffen Dritter bleiben dabei unberiicksichtigt und unterbrechen gegebenenfalls das
zusammenhangende Arbeitsverhaltnis im Sinne der sog. ,183-Tage-Regelung”. Die
Lohnsteuer kann nur fir die Zeit der Beschéaftigung an Bord eines deutschflaggigen Schiffes
einbehalten werden.

2. Grundlagen der sog. ,183-Tage-Regelung” und Vorgaben der EU-Beihilfeleitlinien

Die ,, 183-Tage-Regelung” findet sich haufiger im Steuerrecht und dort primér in den
Vorschriften Gber Doppelbesteuerungsabkommen. Bei der Besteuerung von Einkiinften aus
nichtselbststandiger Arbeit im Ausland dient die ,183-Tage-Regelung” etwa der
Identifikation des Staates, in dem die Einkiinfte zu besteuern sind. Dabei gilt der Grundsatz,
dass die Verglitungen aus unselbstandiger Arbeit regelmalig ausschliefSlich im
Ansdssigkeitsstaat des Arbeitnehmers besteuert sind, es sei denn, die Tatigkeit wird in
einem anderen Staat ausgelibt. Wird die unselbstandige Arbeit in einem anderen Staat
ausgelibt, steht grundsatzlich diesem Staat (Tatigkeitsstaat) das Besteuerungsrecht fiir die
bezogenen Verglitungen zu. Abweichend hierzu steht dem Ansassigkeitsstaat des
Arbeitnehmers das ausschlieBliche Besteuerungsrecht fiir eine nicht in diesem Staat
ausgelibte unselbstdndige Arbeit immer dann zu, wenn der Arbeitnehmer sich insgesamt
nicht langer als 183 Tage im Tatigkeitsstaat aufgehalten oder die Tatigkeit dort ausgeibt
hat.

In diesem Zusammenhang ist festzustellen, dass die im Rahmen der Doppelbesteuerung
einschlagige ,183-Tage-Regelung” einen rein formalen Charakter innehat und nicht
gleichzeitig etwa als Arbeitsmarktregulativ dient. Die ,, 183-Tage-Regelung” selber entfaltet
keine beschaftigungspolitische Wirkung auf dem Arbeitsmarkt oder im Rahmen eines
Anstellungsverhaltnisses; es ist entsprechend unerheblich, ob ein befristeter
Anstellungsvertrag mit dem Arbeitnehmer vorliegt oder nicht. Eine beschéaftigungspolitische
Zielsetzung oder gar Wirkung ist der ,, 183-Tage-Regelung” im Steuerrecht fremd. Gleiches
gilt fir die Anwendung der ,, 183-Tage-Regelung” in § 41a Abs. 4 Satz 1 EStG. Auch hier
lassen sich dieser Regelung keine derartigen Beschaftigungseffekte zuordnen. Eine derart
kurzfristige Beschaftigung von Seeleuten gibt es in der Seefahrt zudem nur selten. Zudem
gelten flr Arbeitsverhaltnisse auf deutschflaggigen Schiffen, die nach deutschem Recht zu
qualifizieren sind, selbstverstandlich unabhangig von der Existenz einer (steuerrechtlichen)
,183-Tage-Regelung” die generellen gesetzlichen Vorgaben des deutschen (See)-
Arbeitsrechts zur Befristung von Arbeitsverhéltnissen.

Der Nachweis der Einhaltung der Vorgaben der sog. ,183-Tage-Regel” von § 41a Absatz 4
Satz 1 EStG im Sinne einer ununterbrochenen Beschaftigung von mindestens 183 Tagen an
Bord deutschflaggiger Schiffe ist sowohl fiir die Reedereien als auch die Finanzverwaltung
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mit einem erheblichen administrativen Aufwand verbunden, ohne dass dem ein positiver
Effekt gegenliberstiinde. Da die sog. ,183-Tage-Regel” auch vor dem Hintergrund der
einschlagigen europarechtlichen Beihilferegelungen (EU-Beihilfeleitlinien fir den
Seeverkehr vom 17. Januar 2004, Abl. 2004/C13/03) nicht erforderlich ist, sollte bereits aus
Grinden der Verwaltungsvereinfachung auf sie verzichtet werden.

Die EU-Beihilfeleitlinien flir den Seeverkehr legen den zuldssigen Rahmen fiir
Unterstlitzungen der Seeverkehrswirtschaft in Europa fest. Diese Beihilfeleitlinien wurden
insbesondere geschaffen, um die gemeinschaftlichen Seeverkehrsinteressen zu fordern mit
dem Ziel,

— einen sichereren, effizienteren, zuverladssigeren und umweltfreundlicheren Seeverkehr
sicherzustellen,

— die Eintragung in die Register der Mitgliedstaaten oder die Rickflihrung unter deren
Flagge zu fordern,

— einen Beitrag zur Konsolidierung des in den Mitgliedstaaten bestehenden maritimen
Sektors zu leisten und dabei weiterhin fiir eine insgesamt wettbewerbsfahige Flotte auf
den Weltmarkten zu sorgen, und

— das maritime Know-how zu erhalten und zu verbessern sowie die Beschaftigung
europaischer Seeleute zu schiitzen und zu fordern.

Als ,Seeleute aus der Gemeinschaft” gelten im Sinne des Abschnitts zur Reduzierung
arbeitsbezogener Kosten in den EU-Beihilfeleitlinien fir den Seeverkehr ,,alle Seeleute, die
in einem Mitgliedstaat steuerpflichtig sind und/oder Sozialversicherungsbeitrage zu
entrichten haben” — mithin nicht nur Seeleute mit der Staatsangehorigkeit eines EU- bzw.
EWR-Mitgliedstaates. Seeleute aus Drittstaaten bzw. generell auslandische Seeleute auf
Schiffen unter deutscher Flagge sind, sofern sie keinen Wohnsitz oder standigen Aufenthalt
im Inland haben und unbeschrankt steuerpflichtig sind, welches auf
Drittstaatsbesatzungsmitglieder Gberwiegend nicht zutrifft, nach § 1 Absatz 4 EStG
beschrankt steuerpflichtig, d.h. mit ihren inldndischen Einkiinften gemaf § 49 EStG. Dies
bedeutet fir die Beschaftigung auf deutschflaggigen Schiffen, dass der Teil der Einklinfte
eines beschrankt steuerpflichtigen Ausléanders in Deutschland zu versteuern ist, der
Tatigkeiten zugeordnet wird, wahrend derer das deutschflaggige Schiff sich entweder in
deutschen Hoheitsgewassern aufhalt oder auf Hoher See, nicht aber der Teil der in
auslandischen Hoheitsgewassern erzielt wurde. Auch Seeleute deren Heuerverhaltnisse
deutlich langer als 183 Tage dauern kdnnen beschrankt steuerpflichtig sein, da die
beschrankte oder unbeschrankte Steuerpflicht vom Fahrtgebiet des Schiffes abhangt. Mit
anderen Worten: Hinsichtlich auslandischer bzw. nur beschrankt steuerpflichtiger Seeleute
auf deutschflaggigen Schiffen greift der Lohnsteuereinbehalt selbstverstandlich stets nur
dann, sofern und soweit Lohnsteuer in Deutschland abzufiihren ware.

Die EU-Beihilfeleitlinien erkennen ausdrtcklich an, dass im Seeverkehr ein scharfer
internationaler Wettbewerb herrscht. Ziel der UnterstiitzungsmafRnahmen fiir den
maritimen Sektor muss es daher nach den Beihilfeleitlinien sein, Steuern sowie sonstige
Kosten von Reedereien und Seeleuten aus der Gemeinschaft auf ein Niveau zu senken, das
dem allgemeinen Weltstandard entspricht. Steuererleichterungen fiir Besatzungsmitglieder
von Schiffen unter den jeweiligen Flaggen in internationaler Fahrt kénnen nach den EU-
Beihilfeleitlinien fir den Seeverkehr ausdriicklich allen Seeleuten gewahrt werden, die
steuerpflichtig sind und/oder Sozialversicherungsbeitrage zu entrichten haben:

,Wiirden die Mitgliedstaaten daran gehindert, allen Seeleuten in diesem Fall eine
Steuererleichterung einzurdumen, hdétte dies sehr negative Auswirkungen auf die
Wettbewerbsfihigkeit der europdischen Reeder, die daraufhin ausflaggen kénnten.”
(Mitteilung C(2004) 43 der Kommission — Leitlinien der Gemeinschaft fiir staatliche
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Beihilfen im Seeverkehr, Abschnitt 3.2, Amtsblatt der Europaischen Union, C 13/3 vom 17.
Januar 2004, S. 8). Entsprechend sind auch die Steuervergiinstigungen fiir Seeleute in
anderen wichtigen EU-Schifffahrtsstandorten wie Danemark und den Niederlanden ohne
eine ,Nationalitdtenvorgabe” ausgestaltet worden.

Angesichts der Bedeutung der Seeverkehrswirtschaft fiir die gesamte EU werden
steuerliche Anreize fir die Seeschifffahrt von der EU ausdriicklich unterstiitzt, da der Schutz
hochwertiger Arbeitsplatze und die Forderung einer wettbewerbsfahigen
Schifffahrtsindustrie in den EU-Mitgliedstaaten durch steuerliche Anreize von der
Europaischen Kommission als der Entwicklung der Gemeinschaftsschifffahrt auf dem
Weltmarkt Vorschub leistend und damit notwendig eingeschatzt werden.

Nach den EU-Beihilfeleitlinien fir den Seeverkehr stellt der vollige Verzicht auf Lohnsteuern
und Sozialabgaben fiir Seeleute (neben der Einflihrung eines Tonnagesteuerregimes) die
Obergrenze einer genehmigungsfahigen Beihilfe dar. Anders als die sog. ,, 183-Tage-
Regelung”in § 41a Absatz 4 Satz 1 EStG sehen — wie bereits angemerkt - die EU-
Beihilfeleitlinien fir den Seeverkehr keine vergleichbaren Beschrankungen bzw.
Voraussetzungen fir MaBnahmen zur Reduzierung der Kosten bzw. fiir einen Verzicht auf
Lohnsteuern und Sozialabgaben fiir Seeleute vor. Eine entsprechende Regelung findet sich
auch nicht in anderen deutschen Férderinstrumenten fiir die Seeschifffahrt.

Die Vorgaben der EU-Beihilfeleitlinien fiir den Seeverkehr einschlieBlich des Instrumentes
des Lohnsteuereinbehalts wurden mit groRem Erfolg in fast allen maritim gepragten EU-
Mitgliedstaaten umgesetzt. Die EU-Kommission hat dabei in den EU-Beihilfeleitlinien fir
den Seeverkehr klargestellt, dass es sowohl statthaft ist, geringere Steuer- bzw.
Sozialabgabensatze bis hin zu einem volligen Verzicht einzufiihren, als auch den Reedereien
— teilweise oder vollstandig — die aus diesen Abgaben entstehenden Kosten, etwa im Wege
des Lohnsteuereinbehalts, zu erstatten. Anders als andere EU-Mitgliedstaaten hat
Deutschland als eine der wichtigsten Seeschifffahrtsnationen in der EU bislang allerdings
den durch die EU-Beihilfeleitlinien fiir den Seeverkehr gewahrten und angesichts des
scharfen internationalen Wettbewerbs auch von der EU-Kommission fiir sinnvoll und
notwendig erachteten Spielraum zur Unterstiitzung seiner Handelsflotte und der
Beschaftigung einheimischer Seeleute bedauerlicherweise nur unvollstandig ausgenutzt.
Wahrend in anderen EU-Mitgliedsstaaten, wie etwa Schweden und Danemark, entlang der
Vorgaben der EU-Beihilfeleitlinien die gesamte Lohnsteuer vom Reeder einbehalten werden
darf bzw. eine vollige Steuerfreistellung vorgesehen ist, ist der Lohnsteuereinbehalt bislang
nicht nur auf 40 % beschrankt worden, sondern die Anwendbarkeit der Vorschrift generell
und damit auch ihre Wirksamkeit noch weiter durch die , 183-Tage-Regelung”
eingeschrankt worden.

Vor dem Hintergrund einer einheitlichen Beihilfepolitik in der EU, aber insbesondere auch
der dringenden Notwendigkeit einer zukunftsfahigen Gestaltung der Beschaftigung und
Ausbildung von Seeleuten am Schifffahrtstandort Deutschland, erscheint somit nicht nur
eine Anhebung des Lohnsteuereinbehalt von derzeit 40 % auf 100 % dringend geboten,
sondern insbesondere auch eine Erweiterung des Anwendungsbereiches der Vorschrift des
§ 41a Abs. 4 Satz 1 EStG durch Abschaffung der sog. ,183-Tage-Regelung”.

3. Nachteilige Wirkung der sog. ,,183-Tage-Regelung”

Wie zuvor bereits erwahnt setzt die Regelung des derzeitigen § 41a Absatz 4 Satz 1 EStG ein
Arbeitsverhaltnis von mindestens 183 Tagen auf einem eigenen oder gecharterten Schiff
des Arbeitgebers voraus, welches auch nicht durch Einsatze auf Schiffen Dritter
unterbrochen werden darf. Die Rechtsprechung hat die derzeitige sog. ,, 183-Tage-Regel”
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dahingehend konkretisiert, dass eine Zusammenrechnung mit Zeiten, die ein
Besatzungsmitglied auf einem von einer anderen Einschiffsgesellschaft betriebenen Schiff
tatig ist, auch dann nicht moglich ist, wenn es sich um Schwestergesellschaften handelt (vgl.
Niedersachsisches Finanzgericht, Urteil vom 30. September 2010 — 11 K 84/08 —, Rn. 32). In
der Praxis hat dies zur Folge, dass die Moglichkeit der Inanspruchnahme des
Lohnsteuereinbehalts durch eine Reederei erheblich beschrankt wird. Dies ist nach
Auffassung des VDR weder aus arbeits- noch steuerrechtlichen Griinden notwendig oder
gerechtfertigt.

Auch wenn Seeleute Ublicherweise bei einer Reederei beschaftigt sind, werden sie dort
jedoch regelmaRig konkret einem Schiff zugeordnet. Dieses Schiff wird zumeist in der
Rechtsform einer sog. Einschiffsgesellschaft betrieben und die Seeleute werden auch tber
die Einschiffsgesellschaft abgerechnet. Zudem werden Seeleute auch als Springer oder
Aushilfskraft auf verschiedenen Schiffen einer Reederei tatig. Folglich ist eine
Inanspruchnahme des Lohnsteuereinbehalts durch die Reederei oftmals nicht moglich.

Besonders in Fahrtgebieten wie der Nord- und Ostsee und auch um eine bessere
Vereinbarkeit von Familie und Beruf zu gewahrleisten, werden die Fahrzeiten der Seeleute
generell kiirzer. Vor diesem Hintergrund, aber auch um die korperliche und psychische
Belastung (Stichwort: Fatigue) durch die gestiegenen Anforderungen an
Besatzungsmitglieder aufgrund eines stetig steigenden Verwaltungsaufwands bei kiirzeren
Liegezeiten zu reduzieren, wurde die Urlaubsgewahrung angepasst. Eine Faustformel fur
die Urlaubregelung von Seeleuten ist etwa: 3-4 Monate an Bord und 6-8 Wochen zu Hause.
Zudem ist neben den Urlaubszeiten auch die notwendige Flexibilitdt bei der Bemannung
von Schiffen zu bertcksichtigen, mit der eine Reederei den Einsatz ihrer Seeleute planen
muss, um auf Verdnderungen in den Markten und Fahrtgebieten zeitnah reagieren zu
kénnen. Die etwa durch Urlaub oder Krankheit entstandenen Liicken in einer
Schiffsbesetzung miissen somit durch ein neues Besatzungsmitglied kurzfristig gefllt
werden. Flexibilitat bei der Beschéaftigung der Mannschaften auf verschiedenen Schiffen der
Reedereien ist somit oberstes Gebot im Schiffsbetrieb. Mit der Vorgabe der sog. ,, 183-Tage-
Regelung” des § 41a Absatz 4 Satz 1 EStG wird eben dieser notwendigen Flexibilitat nicht
Rechnung getragen, der Effekt des Lohnsteuereinbehalts verpufft so fir viele Reedereien.
Dies ist ein Nachteil fir den Schifffahrtsstandort Deutschland und die deutsche Flagge, wie
er in anderen EU-Mitgliedsstaaten wie z.B. den Niederlanden, Italien und Danemark nicht
existiert.

B. Der Gesetzentwurf in Anlage 1 der BT-Drucksache 18/6679

Der Gesetzentwurf erkennt die Notwendigkeit der Erhéhung des Lohnsteuereinbehalts von
40 % auf 100 % zur Sicherung des maritimen Know-how fiir die gesamte maritime
Wirtschaft am Standort an, was vom VDR sehr begriiSt wird. Der Gesetzentwurf greift aus
den oben genannten Griinden aber zu kurz, indem er einerseits eine Beibehaltung der sog.
»183-Tage-Regelung” vorsieht und andererseits der auf 100 % erhohte Lohnsteuereinbehalt
nur bis zum 31. Dezember 2020, also fiir einen Zeitraum von weniger als fnf Jahren,
moglich sein soll.

Zudem sieht der Gesetzentwurf vor, dass nicht § 41a Absatz 4 Satz 1 EStG entsprechend
geandert wird, sondern lediglich nach § 52 Absatz 40 EStG ein neuer Absatz 40a wie folgt
eingefiihrt wird:

,(40a) Abweichend von § 41a Absatz 4 Satz 1 darf vom 1. Januar 2016 bis zum 31.
Dezember 2020 ein Betrag von 100 Prozent abgezogen und einbehalten werden.”
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Der VDR erkennt die Notwendigkeit einer Evaluierung der Auswirkungen einer Erhéhung
des Lohnsteuereinbehalts nach einem angemessenen Zeitraum und Unterrichtung des
Gesetzgebers hierliber grundsatzlich selbstverstandlich an. Eine von vornherein
vorgesehene Befristung der Regelung flir einen Zeitraum von weniger als finf Jahren,
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verbunden mit einem automatischen Auslaufen Ende 2020, ist allerdings nicht dazu
geeignet, das notwendige Vertrauen in den langerfristigen Bestand einer Regelung zu
erzeugen, das flr den Abschluss von Arbeitsverhéltnissen und die angestrebten positiven
Beschaftigungseffekte fiir einheimische bzw. am Standort qualifizierte Seeleute notwendig
ist. Aus diesen Griinden pladiert der VDR dafiir, die Anderungen zur Erhdhung des
Lohnsteuereinbehalts von 40 % auf 100 % bei Streichung der sog. ,183-Tage-Regelung” in
§ 41a Absatz 4 Satz 1 EStG selbst vorzunehmen. Statt einer Befristung bis Ende 2020 muss
auf jeden Fall eine deutlich langere Befristung vorgesehen werden; vorzugsweise konnte an
geeigneter Stelle (z.B. in § 52 Absatz 40a EStG) eine Evaluierungsklausel aufgenommen
werden, die vorsieht, dass die Bundesregierung den Deutschen Bundestag nach einer
angemessenen Frist Uber die Erfahrungen mit dem geadnderten § 41a Absatz 4 Satz 1 EStG
unterrichtet, so dass der Gesetzgeber dann entscheiden kann, ob er (erneut) tatig werden
sollte oder nicht.

Diese Losung (Evaluierungsklausel statt Befristung mit automatischem Auslaufen der
Regelung zum Fristende) wire im Ubrigen auch aus EU-beihilferechtlichen Griinden
vorzuziehen, da eine Fortfiihrung bzw. Beibehaltung des auf 100 % erhéhten
Lohnsteuereinbehalts nach (positiver) Evaluierung der Auswirkungen der Regelung nach
Auffassung des VDR nicht erneut bei der EU-Kommission notifiziert werden misste.

C. Die Stellungnahme der Bundesregierung in Anlage 2 der BT-Drucksache 18/6679

Die Bundesregierung (federfiihrend ist das Bundesministerium der Finanzen) schlagt in
ihrer Stellungnahme zum Gesetzentwurf vor, die sog. ,183-Tage-Regelung” in § 41a Absatz
4 Satz 1 EStG zu streichen:

,Der Lohnsteuereinbehalt setzt unter anderem das Vorliegen eines zusammenhdngenden
Arbeitsverhdltnisses der beschdftigten Besatzungsmitglieder von mehr als 183 Tagen pro
Jahr voraus. Die sogenannte ,, 183-Tage-Regelung” erzeugt in der Anwendung sowohl fiir die
Finanzbehédrden als auch fiir die Wirtschaft erhebliche Probleme. Die Bundesregierung
schldgt vor, die Regelung zu streichen. Dies wirkt positiv mit Blick auf die Vorgaben zur
Reduzierung des Verwaltungsaufwandes und erhéht die Flexibilitdt der
Schifffahrtsunternehmen bei der Besetzung der Schiffe.”

In der Tat erzeugt die sog. ,, 183-Tage-Regelung”, wie bereits ausgefiihrt, erheblichen
administrativen Aufwand, und zwar sowohl auf Seite der Reedereien als auch fir die
Finanzverwaltung. Der VDR begriiRt es daher sehr, dass die Bundesregierung die Streichung
der Regelung vorschlagt.

Die Bundesregierung schlagt in ihrer Stellungnahme zum Gesetzentwurf zudem vor, die
Befristung bis Ende 2025 zu verlangern:

,Der Gesetzentwurf sieht die befristete Erhéhung des Lohnsteuereinbehalts bis Ende 2020
vor. Die Bundesregierung schlédgt vor, die befristete Erh6hung des Lohnsteuereinbehalts
mdéglichst bis Ende 2025 vorzunehmen. Damit hat der Gesetzgeber die Méglichkeit zur
zeitnahen Evaluierung, gleichfalls erhalten die Reeder mehr Planungssicherheit.”
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Wie bereits ausgefiihrt hat der VDR groRRe Bedenken, ob eine Befristung der Erhéhung des
Lohnsteuereinbehalts auf 100 % bis Ende 2020, verbunden mit einem automatischen
Auslaufen der Regelung zum Fristende, die erhoffte Wirkung der MaRnahme zur
Stabilisierung und Stimulierung der Beschéaftigung von Seeleuten am Standort und Starkung
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der deutschen Flagge entfalten konnte. Die Unternehmen bendétigen Planungssicherheit fiir
einen Zeithorizont von mehreren Jahren, um haufig langfristige Arbeitsverhaltnisse mit
entsprechenden Verpflichtungen eingehen zu kénnen. Insofern begriit der VDR die von
der Bundesregierung vorgeschlagene Verlangerung der Befristung bis Ende 2025. Aus den
oben genannten Griinden sollte nach Auffassung des Verbandes allerdings in Erwagung
gezogen werden, statt einer Befristung mit automatischem Auslaufen der Regelung eine
Evaluierungsklausel aufzunehmen.

D. AbschlieRende Anmerkungen

Die Bemihungen der Bundesregierung, des Deutschen Bundestags und der Bundeslander
zur Verbesserung der Rahmenbedingungen fir die Seeschifffahrt in Deutschland, um damit
eine Wettbewerbsfahigkeit zumindest im europdaischen Vergleich zu gewahrleisten, sind als
duBerst wichtige standortpolitische Vorhaben zu wiirdigen. Die Erh6hung des
Lohnsteuereinbehalts von 40 % auf 100 % ist — bei gleichzeitiger Streichung der sog. ,183-
Tage-Regelung” — hierbei eine zentrale MalRnahme, um sichere und zukunftsfahige Arbeits-
und Ausbildungspldtze im maritimen Bereich in Deutschland erhalten und schaffen zu
konnen, die Attraktivitat der Beschéaftigung von deutschen bzw. EU-Seeleuten zu erhéhen
und den Anteil der Tonnage unter deutscher Flagge in der deutschen Handelsflotte steigern
zu kénnen.

Hinsichtlich der finanziellen Auswirkungen der Erh6hung des Lohnsteuereinbehalts weisen
sowohl die Begriindung des Gesetzentwurfs als auch die Stellungnahme der
Bundesregierung zu Recht darauf hin, dass auch bei einer Beibehaltung der bestehenden
Regelung kiinftig (erhebliche) Lohnsteuermindereinnahmen zu verzeichnen sein diirften, da
die Anzahl der Schiffe unter deutscher Flagge und der steuerpflichtigen
Besatzungsmitglieder weiter abnehmen und damit das Lohnsteueraufkommen sinken
wirde.

Der VDR wird sich nach Kraften dafiir einsetzen, dass seine Mitgliedsunternehmen im
Rahmen des wirtschaftlich Moglichen die Anzahl der am hiesigen Standort ansdssigen
deutschen und europaischen Seeleute stabilisieren und steigern werden, nachdem die
Regelung zur Erh6hung des Lohnsteuereinbehalts und die weiteren MalRnahmen zur
Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit in Kraft getreten sind bzw. Wirkung entfalten.

Dass die Sicherung des seemannischen Know-how am Standort fiir die Reederschaft eine
enorme Bedeutung hat, beweist nicht zuletzt der seit Anfang 2013 jahrlich von der
Reederschaft solidarisch erbrachte Eigenbeitrag von rund 30 Mio. Euro p.a. zur Férderung
der Ausbildung, Qualifizierung und Fortbildung von nautischem und technischem
Seepersonal bzw. Besatzungsmitgliedern am Schifffahrtsstandort Deutschland.

Mitten in der tiefsten Schifffahrtskrise ist es maRgeblich durch die Anderung des
Flaggenrechtsgesetzes (FIRG) und Einrichtung der Stiftung Schifffahrtsstandort Deutschland,
deren Arbeit vom VDR und dem Sozialpartner ver.di gemeinsam getragen wird, gelungen,
fiir die Forderung der Berufsausbildung in der Seeschifffahrt ein langfristig tragfahiges
Konzept zu entwickeln.
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Hierdurch wird sichergestellt, dass auch in wirtschaftlich fir die Schifffahrtsunternehmen
duBerst schwierigen Zeiten weiterhin auf beachtlichem Niveau ausgebildet wird und
wichtige Qualifizierungs- und Fortbildungsmalnahmen durchgefiihrt werden und dass
hierzu alle Reedereien am Standort beitragen.

Mit der vorgesehenen Regelung zur Erh6hung des Lohnsteuereinbehalts nach § 41a
Absatz 4 Satz 1 EStG von 40 % auf 100 % wiirde ein wichtiger Schritt vollzogen, um auch die

Beschaftigung langfristig zu starken und zu sichern.

Fir Rickfragen stehen wir gerne zur Verfligung.

Mit freundlichen GriiRen
VERBAND DEUTSCHER REEDER

ok AL ot

Dr. Martin Kroger Tilo Wallrabenstein
Geschaftsfihrer Syndikus

VIR

Verband
Deutscher
Reeder
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