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Deutschland braucht die '

Tonnagebesteuerung!

Deutschland ist eine der weltweit wichtigsten Schifffahrts-
nationen und ein starker und wettbewerbsfahiger Schiff-
fahrtsstandort. Mit iiber 1.700 aus Deutschland betriebe-
nen Schiffen, der weltweit grofiten Containerschiffsflotte
und der siebtgroten Handelsflotte der Welt ist Deutsch-
land ein internationales Schifffahrts-Schwergewicht. Etwa
30.000 direkt in deutschen Reedereien und auf ihren
Schiffen Beschiftigte sind in der deutschen Schifffahrt
tatig, weit mehr als 400.000 maritime Arbeitsplatze sind
indirekt von der Schifffahrt abhangig. Deutschland ist
Schifffahrtsland und muss dies auch bleiben!

Das rohstoffarme Deutschland braucht zur Versorgung
seiner heimischen Wirtschaft und Bevolkerung eine star-
ke eigene Schifffahrt. Mehr als 60 Prozent des deutschen
Export- und Importvolumens werden Gber den Seeweg
abgewickelt. Ein GrofBteil der Energieversorgung mit
Flussigerdgas ist gestiitzt durch seewartige Importe. Die
Energiewende in Deutschland wird zu einem Grof3teil von
der Seeschifffahrt ermdglicht, durch den Transport von
Windmiihlen-Komponenten und deren Aufbau in Wind-
parks in der Nord- und Ostsee und durch den Import von
Wasserstoff mit Schiffen - Gber 60 Prozent des zukiinf-
tigen Wasserstoffbedarfs wird Deutschland kiinftig Gber
den Seeweg importieren.

Zudem: Fur Deutschland ist die eigene Handelsflotte eine
unersetzliche Saule der Resilienz und der eigenen Si-
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cherheitsarchitektur. Gerade in den heutigen geopolitisch
duBerst angespannten Zeiten, in denen Krieg und Krisen
wieder in der Mitte Europas angekommen sind, ist eine ei-
gene starke Handelsflotte fir Deutschland unverzichtbar. Im
Kriegs- und Krisenfall werden fast 90 Prozent aller notwen-
digen Militartransporte von Personal, Fahrzeugen und Gi-
tern aus Deutschland und den alliierten Staaten der NATO
Uber Seeschiffe abgewickelt.

Von keinem anderen zivilen Verkehrstrager sind Deutsch-
land, seine Bevdlkerung, seine Wirtschaft und sein Militar
mehr abhangig als vom Seeschiff. Deshalb spricht sich auch
schon das Grundgesetz in Art. 27 fiir den Bestand einer
deutschen Handelsflotte aus.

Den starken deutschen Schifffahrtsstandort gilt es schon
vor diesem Hintergrund zu erhalten und fir die Zukunft in
seiner Starke und Wettbewerbsfahigkeit weiter auszubauen.
Hierfir sind in erster Linie die steuerlichen Rahmenbedin-
gungen in Deutschland und Europa entscheidend. Die Ton-
nagebesteuerung ist deren Kern und wichtigste Grundlage.

Die Europaische Kommission hat in Beihilfeleitlinien fur
die Seeschifffahrt in Europa festgelegt, dass die Tonnage-
besteuerung zusammen mit einer breit angelegten For-
derkulisse in den Mitgliedstaaten der EU zum Erhalt der
internationalen Wettbewerbsfahigkeit der EU-Flotten als
Standard anzuwenden ist. Deutschland darf aus diesem
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> wichtigen Wetthewerbsrahmen nicht ausscheren, weder in Warum der maritime Standort Deutschland
der Hohe noch in der Struktur der gewéhrten Schifffahrts- die Tonnagebesteuerung braucht:
beihilfen.
Vermeidung von Steuerwettbewerb: Die Tonnagebesteue-
Ist die Tonnagebesteuerung in Deutschland nicht mehr wett- rung fiir Schiffe ist ein europdisch und auch international
bewerbsfahig, drohen ein Abwandern der Handelsflotte und anerkannter Standard. Sie dient dem Ausgleich der Wett-
der vielen mittelstandischen Reedereien aus Deutschland bewerbsbedingungen zwischen Schifffahrtsstandorten. Das
und damit der Verlust des deutschen maritimen Know-hows ist der Sinn und Zweck der Tonnagebesteuerung.
und der vielen von der Schifffahrt abhangigen Arbeitsplatze.
Der Schifffahrtsstandort Deutschland wiirde seinen wich- Die Tonnagebesteuerung ist ein Instrument zur Vermeidung
tigen eigenen Zugang zum Welthandel Giber See und damit von Steuerwettbewerb in der Seeschifffahrt insbesondere
seinen wichtigsten Faktor fir eine nachhaltige maritime zwischen Standorten in der EU, aber auch mit konkurrieren-
Resilienz verlieren. Dies gilt es durch den Erhalt der Tonna- den auflereuropaischen Standorten. Sie dient der Sicherung
gebesteuerung in Deutschland in der bestehenden Form auf eines maglichst gleichen Level-playing-fields und ist not-
Grundlage der europdischen Vorgaben unbedingt zu vermei- wendig zum Erhalt der Wettbewerbsfahigkeit der deutschen
den. und europaischen Handelsflotte.
Tonnagebesteuerung 21 EU-Lénder haben eine
Ein anerkannter Besteuerung nach Tonnage:
® Belgien ® | ettland
Standard B ® Bulgarien = Litauen
sehweden EU-Linder ® Danemark H Malta
mit Tonnage- B Deutschland ® Niederlande
besteuerung ®m Estland ® Polen
® Finnland ® Portugal
N B Frankreich B Schweden
J -4 B Griechenland  mSlowenien
J H|rland H Spanien
Danemarki H |talien ® Zypern
4 »/g ® Kroatien

Weltweit haben alle wichtigen
Schifffahrtsnationen ein
spezielles Niedrigsteuersys-
tem fir Schifffahrtseinkiinfte
oder erheben auf diese gar
keine Steuern: z.B. Japan,
Norwegen, Siidkorea, USA,
das Vereinigte Konigreich,
China, Hongkong (China),
Tiirkei, Singapur, Taiwan,
die Vereinigten Arabischen
Emirate und Siidafrika.

Portugal

Zypern
Malta ™ ©VDR
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> Alle Schifffahrtsnationen Europas haben eine Tonnagebe-
steuerung fir ihre heimische Schifffahrt eingefiihrt. Die Eu-
ropaische Kommission hat in europdischen Beihilfeleitlinien
die Tonnagebesteuerung zur notwendigen Grundlage der
Wettbewerbsfahigkeit der europdischen Flotten erklart. In
21 der 27 EU-Lander gilt heute eine Tonnagebesteuerung
fur Schifffahrtseinkiinfte. Die Tonnagebesteuerung ist damit
eine der ersten in Europa nahezu vereinheitlichten Besteue-
rungsregelungen.

Aber sie ist nicht nur in Europa anerkannter Standard. Auch
weltweit gibt es in allen wichtigen Schifffahrtsnationen eine
Tonnagebesteuerung bzw. ein spezielles Niedrigsteuersys-
tem fir Schifffahrtseinkiinfte: so etwa in den USA, Japan,
Norwegen, Siidkorea, im Vereinigten Konigreich, in China,
Hongkong (China), in der Tirkei, Singapur, Taiwan, den Verei-
nigten Arabischen Emirate sowie Siidafrika.

Wettbewerbsfahigkeit sichert Deutschlands
maritime Souveranitat

Das rohstoffarme Deutschland bendtigt eine starke eigene
Handelsflotte, um Rohstoffe, Energie und Handelsgiiter im-
und exportieren zu konnen. Das Import- und Exportvolumen
Deutschlands wird zu 60 Prozent tiber Seeschiffe abgewi-
ckelt. Rund 70 Prozent des Energieaufkommens Deutsch-
lands werden durch Importe gedeckt. Deutschland ist dabei,
seine Importinfrastruktur fiir Flussigerdgas vollstandig neu
aufzusetzen, mit einem klaren Fokus auf Seetransporten.
Eine eigene Handelsflotte sichert deshalb Deutschlands
maritime Souveranitat, seine Resilienz im Kriegs- und Kri-
senfall, und ist von besonderem strategischem Interesse.
Deshalb ist die einheitliche deutsche Handelsflotte auch in
Art. 27 des Grundgesetzes verankert und genief3t Verfas-
sungsrang.

Wie schnell ein Schifffahrtsstandort ohne den Rahmen der
Tonnagebesteuerung an Substanz verlieren kann, zeigt sich
am Beispiel Schwedens. Dort wurde anders als in allen
anderen Schifffahrtsnationen in Europa den Vorgaben der
Europaischen Kommission nicht gefolgt und lange Zeit von
der Einfiihrung einer Tonnagebesteuerung abgesehen. Alle
Nachbarstaaten Schwedens hatten hingegen die EU-Grund-
lagen zur Tonnagebesteuerung einheitlich umgesetzt und in
ihren nationalen Einkommensteuergesetzen verankert.

Die Folge: Schweden verlor fast seine gesamte internati-
onal tatige Handelsflotte. Die schwedische Handelsflotte
schrumpfte auf nur noch 89 Schiffe. Erst im Jahr 2017 zog
Schweden die Notbremse und fiihrte schlief3lich eine Tonna-
gebesteuerungsregelung ein. Nun wéachst die Flotte allmah-
lich wieder. Gerade im Lichte der aktuellen Sicherheitslage
in Nordeuropa ist dies fiir Schweden von besonderer Bedeu-
tung.

Schifffahrtsmarkte haben sich normalisiert,
Rekordraten waren Sondereffekte der
Pandemie

Im Containerverkehr haben sich die Schifffahrtsmarkte in-
zwischen deutlich normalisiert. Im Vergleich zu den Jahren
der CODIV-19-Pandemie war in den letzten beiden Jahren
ein erhebliches Nachgeben der Fracht- und auch der Char-
terraten zu verzeichnen. Der enorm kraftige Aufschwung
auf den Markten der Jahre 2021 und 2022 war ein historisch
einmaliger, COVID-19-bedingter Sondereffekt. Weit Giberwie-
gend rechnen Schifffahrtsunternehmen und Experten fir die
kommenden Jahre mit stark sinkenden Fracht- und Charter-
raten, sobald sich die derzeit angespannte Sicherheitslage
im Roten Meer (Angriffe der Huthi-Rebellen auf die Handels-
schifffahrt) wieder entspannt.

Ausblick: Eine nachhaltige Modernisierung
und Starkung der deutschen Handelsflotte ist
nur profitablen Unternehmen maglich

In Zeiten von niedrigen Gewinnen bzw. Verlusten fiihrt die
Tonnagebesteuerung bei Unternehmen zu im Vergleich zur
Regelbesteuerung hoheren Steuerlasten, in Zeiten hoherer
Gewinne zu vergleichsweise niedrigen. Nach zwolf Jahren
schwerster Finanz- und Schifffahrtskrise ist die Schifffahrt
seit dem Jahr 2021 endlich wieder profitabel. Die Handels-
flotte wachst wieder und auch die Zahl der Neueinsteiger in
seemannische Berufe in Deutschland steigt mit elf Prozent
im Jahr 2023 deutlich. Ein Gliick, denn in den Krisenjahren
kam die Schifffahrt in Deutschland an den Rand ihrer wirt-
schaftlichen Existenz und viele Reedereien mussten ihre
Flotten reduzieren oder sogar ihre Geschaftstatigkeit voll-
standig einstellen. Dies lag vor allem auch am Zusammen-
bruch des Schiffsfinanzierungssystems in Deutschland und >
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> am Rickzug der allermeisten Banken aus der heimischen

Schiffsfinanzierung.

Seit 2021 kdnnen Reedereien nun endlich wieder Gewinne
reinvestieren: in den Aufbau modernerer Flotten und die
Dekarbonisierung der Schiffe. Die Investitionsnotwendigkei-
ten und -hohen hierfir sind betrachtlich, insbesondere fir
den erst seit knapp drei Jahren wieder profitabel am Markt
agierenden Mittelstand der deutschen Seeschifffahrt. Die
Kosten der Dekarbonisierung fiir die Schifffahrt werden auf
bis zu ca. 1 bis 1,4 Billionen US-Dollar geschatzt.

Mehr als 80 Prozent der in Deutschland ansassigen Reede-
reien haben zehn oder weniger Schiffe im Eigentum und sind
damit nicht vergleichbar mit den grof3en Linienreedereien
dieser Welt. Das Durchschnittsalter der mittelstandischen
deutschen Handelsflotte liegt derzeit bei etwa 15 Jahren. Ein
Handelsschiff hat in der Regel ein 6konomisches Leben von
25 bis 30 Jahren. Spatestens in 10 bis 15 Jahren wird somit
ein Grofiteil der deutschen Reedereien in neue Schiffe in-
vestieren missen. Wenn die deutsche Schifffahrt dieses Ziel
erreichen soll, dann muss auch aus diesem Grund ein stabi-
ler und verlasslicher Steuerrahmen in Deutschland gewahr-

leistet sein, der dem europaischen Rahmen entspricht und
die notwendige Verlasslichkeit fur langfristige Investitionen
in neue Schiffe und Technologie bietet.

Reedereistruktur in Deutschland

80 Prozent der Unternehmen haben maximal
bis zu 10 Schiffe
213 Reedereien

553 Schiffe
9.033.031BRZ

"
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53 Reedereien
1.247 Schiffe
37.968.612 BRZ

5 -9 Schiffe

1 Schiff

266

Reedereien

Anteile in
Prozent

Quelle: Bundesamt fiir
Seeschifffahrt und

Hydrographie/VDR, Stand
31.12.2023; gerundete Werte

2 - 4 Schiffe

Schifffahrt
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