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Kleine Anfrage
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der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
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Sehr geehrter Herr Prasident,

namens der Bundesregierung beantworte ich die o. a. Kleine Anfrage wie folgt:

Frage Nr. 1
Welche Unternehmensstruktur (Anzahl, Sitz der Unternehmen, Anzahl Mitarbeiter,

Umsatz) bestand in den vergangenen Jahren in der Schiffsfinanzierungsbranche
(bitte aufgliedern nach Jahren 2000 bis 2010 und in die Bereiche Banken und
Emissionshauser)?

Antwort:

In der Schiffsfinanzierung waren im Jahre 2009 gut zehn Banken und knapp 90 Emissi-
onshduser (Quelle: HANSA International Maritime Journal, 2010, Nr. 11 bzw. Nr. 7) ak-
tiv. Detaillierte Statistiken zur Struktur dieser Unternehmen liegen der Bundesregierung

nicht vor.

Frage Nr. 2
Welche Anzahl an finanzierten Schiffen wurde insgesamt inkl. Neuemissionen pro

Jahr durch deutsche Emissionshiuser und Banken verwaltet bzw. neu aufgelegt
(bitte jeweils aufgliedern nach Jahren 2000 bis 2010)?

a.) Welches Kapitalvolumen stellt dies insgesamt bzw. jahrlich dar?
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b.) Welche Quote Eigenkapital/lFremdkapital gab es hier im Jahresdurchschnitt
aller Fonds?

Antwort:

Der Darlehensbestand der deutschen Schiffsfinanzierer betrug Ende 2009 insgesamt
106 Mrd. Euro, wahrend er im Jahr 2000 noch bei ca. 40 Mrd. Euro lag. Die Neuzusa-
gen der Banken sind jedoch um die Halfte zurlickgegangen. Emissionshauser konnten
2009 fur rund 80 Schiffe ausreichend Eigenkapital (mindestens 15 % des Solls) einwer-
ben, wahrend es im Jahr davor noch 279 Schiffe waren. Das eingesammelte Kapital-
volumen betrug insgesamt 724 Mio. Euro, nachdem 2008 dieser Wert noch fast 2,5
Milliarden Euro erreichte (Quelle: HANSA International Maritime Journal, 2010, Nr. 7
und Nr. 11). Detaillierte Zahlen liegen der Bundesregierung nicht vor. Hinsichtlich der
Eigenkapital/Fremdkapitalquote ist anzumerken, dass Banken aufgrund erteilter Platzie-

rungsgarantien durch Fonds nicht eingeworbenes Eigenkapital aufbringen mussten.

Frage Nr. 3
Welche Formen der Schiffsfinanzierung gibt es in Deutschland und welche Finan-

zierungsmoglichkeiten von Schiffen werden nach Information der Bundesregie-
rung in anderen Staaten mit groBer Schifffahrtstradition (Japan, Griechenland,
Norwegen etc.) gewihit?

Antwort:

Grundsatzlich sind alle Formen der Finanzierung auch im Bereich Schifffahrt in
Deutschland verfiigbar. Im Unterschied zu anderen Landern wurde in Deutschland je-
doch in den meisten Féllen auf das KG-Modell abgestellt, das heiflt, die Eigenkapitalbe-
schaffung Uber eine Vielzahl von Anlegern.

Frage Nr. 4
Wird der Standort Deutschland nach Ansicht der Bundesregierung fiir Schiffsfi-

nanzierungen in den folgenden Jahren weiterhin interessant bleiben?

Antwort:

Die deutschen Banken sind in der Schiffsfinanzierung weltweit fihrend. Trotz der ver-
anderten Rahmenbedingungen bekennen sich die Banken zur Schiffsfinanzierung und
ordnen diese in vielen Féllen als Kerngeschaft ein.
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Deutschland bei der Schiffsfinanzierung weiterhin auf den ersten Platzen
zu halten?

Antwort:

Das umfassende Know-how der deutschen schiffsfinanzierenden Banken ist eine gute
Basis dafiir, dass der Schiffsfinanzierungsstandort Deutschland weiterhin erfolgreich
bleibt. Es muss aber jede einzelne Bank unternehmerisch entscheiden, welche Mal-

nahmen sie trifft, um eine starke Marktstellung zu behaupten.

b.) Plant die Bundesregierung diesbeziiglich, konkrete MaBnahmen zu ergrei-
fen und wenn ja, welche?

Antwort:
Spezielle Manahmen fiir den Bereich Schiffsfinanzierung sind nicht vorgesehen.

c¢.) Welche Rolle kann dabei nach Auffassung der Bundesregierung eine
Ausrichtung in nachhaltige (6kologisch, finanziell und sozial) Projekte im
Schiffssegment spielen?

Antwort:
Nachhaltigkeit in der Schifffahrt beispielsweise durch den Einsatz energieeffizienter
Motoren spielt eine zunehmende Rolle und kann damit die Beschéaftigung eines Schiffes

zu auskdmmlichen Raten positiv beeinflussen.

Frage Nr. 5
Welche Auswirkungen hatte die Krise nach Ansicht der Bundesregierung auf die

Zusammensetzung der bestehenden Flotte und Neubestellungen und welche ver-
dnderten Unternehmensausrichtungen bzw. Marktidnderungen sind nach Ansicht
der Bundesregierung zu beobachten?

Antwort:

Die Zusammensetzung der Flotte hangt wesentlich von der Struktur der Nachfrage nach
Seetransportleistungen ab. Vor der Wirtschafts- und Finanzkrise wurden aufgrund der
sehr positiven Nachfrageerwartung in groBem Umfang neue Schiffe in allen Segmen-
ten, die zu einem Teil erst noch ausgeliefert werden, bestellt. Da zum Héhepunkt der
Krise insbesondere die Container-Schifffahrt von Uberkapazitaten betroffen war, haben

Reedereien u. a. versucht, mit Werften eine Typanderung bestellter Schiffe zu vereinba-
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Reeder seit Ausbruch der Krise kaum neue Schiffe bestellt, denn sie waren meist mit
der Restrukturierung ihrer Unternehmen aufgrund der Krise beschaftigt. Der Einfluss
der Reeder auf die Flottenstruktur bleibt unter anderem wegen der Langlebigkeit des

Investitionsguts Schiff beschrankt.

a.) Welche Mitarbeiterentwicklung ist in der Schiffsfinanzierung insgesamt seit
2000 bis 2010 (bitte aufgliedern nach Jahren 2000-2010) zu beobachten?

Antwort:
Hierzu liegen der Bundesregierung keine Angaben vor.

b.) Welche Handlungsschwerpunkte staatlicherseits ergeben sich nach An-
sicht der Bundesregierung infolge der weltweiten Wirtschafts- und Finanz-
krise in Bezug auf die Schiffsfinanzierung?

Antwort:

In Bezug auf den Bereich Schiffsfinanzierung sind keine speziellen staatlichen Maf3-

nahmen geplant.

Frage Nr. 6
Welche Rolle werden nach Ansicht der Bundesregierung die Banken in Bezug auf

die Schiffsfinanzierung in den kommenden Jahren spielen, unter besonderer Be-
riicksichtigung des geringeren Risikoengagements der Banken und den Kredit-
vergabe-Kriterien der Base II- bzw. Basel lll-Abkommen?

Antwort:
Es ist nicht ersichtlich, dass Basel Il und Basel Il die Bereitschaft der Banken zur

Schiffsfinanzierung negativ beeinflusst.

Frage Nr. 7
Sieht die Bundesregierung Handlungsbedarf bei der Besteuerung von Komman-

ditgesellschaften vom sog. Transparentprinzip hin zum sog. Trennungsprinzip
(gemdR eines Vorschlags des Gutachtens zur Bewertung der 20 groBten Steuer-
subventionen — , Evaluierung von Steuersubventionen®, hier ,Tonnagesteuer,
Fifo Kéln, ZEW Mannheim, Dez.2009) und wenn ja, wie sollten sich Struktur und
steuerliche Veranlagung von Kommanditgesellschaften darstellen?
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Die Bundesregierung sieht keinen Handlungsbedarf fir Zwecke der Tonnagebesteue-
rung bei der Besteuerung von Kommanditgesellschaften vom Transparenzprinzip zum
Trennungsprinzip zu wechseln. Die Bundesregierung hat bereits im Rahmen der Be-
antwortung der Frage 21 der Kleinen Anfrage ,Auswirkungen von Einkommensteuer-
verglinstigungen” (BT-Drs. 17/5634) vom 19. April 2011 gegentiber der Fraktion
BUNDNIS 90/DIE GRUNE zu dieser Problematik hinreichend Stellung genommen.

Frage Nr. 8
Hilt die Bundesregierung weiterhin an der Tonnagesteuer im Rahmen des Mari-

timen Biindnisses fest?
a.) Wie begriindet sie ihre Antwort?

Antwort:

Die Tonnagebesteuerung ist eine wichtige Rahmenbedingung fiir eine positive Ent-
wicklung des Schifffahrtstandortes Deutschland und die Schaffung von hochqualifizier-
ten Arbeitsplatzen im maritimen Cluster. Mit dieser Form der Ertragsbesteuerung tragt
die Bundesregierung wesentlich dazu bei, den Reedereistandort Deutschland mit ent-
sprechender Wertschdpfung im deutschen maritimen Cluster auch kiinftig zu sichern.
Durch jedes vom Schifffahrtsstandort Deutschland aus bereederte Handelsschiff wer-
den schatzungsweise bis zu 4 zuséatzliche Arbeitsplatze an Land generiert. Die Anzahl
hochwertiger Arbeitsplatze an Land z. B. in Reederei- und Maklerunternehmen hat sich
hierdurch in der Vergangenheit positiv entwickelt. Vor dem Hintergrund der geschilder-
ten positiven Wirkungen fir die Sicherung des Schifffahrts- und Reedereistandortes
Deutschland wird die Bundesregierung an den gesetzlichen Rahmenbedingungen die-
ses erfolgreichen Instrumentes weiterhin festhalten.

b.) Sieht die Bundesregierung Handlungsbedarf angesichts der Tatsache,
dass die Vereinbarung im Rahmen des Maritimen Biindnisses, bis Ende
des Jahres 2010 600 Seeschiffe unter die deutsche Flagge zu stellen, nicht
erfillt wurde?

Antwort:
Die Bundesregierung sieht zurzeit keinen Handlungsbedarf. Die Férderung der natio-
nalen Flagge ist nicht das priméare Ziel der Tonnagebesteuerung. Das primare Ziel der

Tonnagebesteuerung ist die Starkung des maritimen Standortes Deutschland (Bereede-
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ren der deutschen Flagge geknupft.

Frage Nr. 9
In welcher Form liegen der Bundesregierung Einschétzungen liber die Héhe der

Steuereinnahmen aus der Besteuerung des Tonnagegewinns gemaR § 5a EStG
vor (bitte auch die Héhe beziffern, bitte aufgliedern nach Jahren 2000 bis 2010)?
a.) In welcher Form liegen der Bundesregierung Einschétzungen iiber die
Hohe der Steuereinnahmen bzw. Steuermehreinnahmen aus der Besteue-
rung des Tonnagegewinns gemaR § 5a EStG vor (bitte auch die Héhe bezif-
fern, bitte aufgliedern nach Jahren 2000 bis 2010)?

b.) Auf der Grundlage welcher Berechnung wird dies durch die Bundesregie-
rung ermittelt?

c.) Mit welchen Schitzungen liber den Umfang des Subventionsvolumens fiir
die Schiffsbranche rechnet die Bundesregierung fiir das laufende Jahr
2011 sowie fiir die folgenden Jahre 2012 und 2013?

Antwort:

Die Fragen 9 a bis ¢ werden gemeinsam beantwortet.

Die Bundesregierung schatzt die Steuerminder— bzw. —mehreinnahmen aus der Be-
steuerung des Tonnagegewinns nach § 5a EStG fir die Frachtschifffahrt mit Hilfe eines
eigenen Berechnungsmodells. Im Grundsatz stellt dieses Modell den geschéatzten fikti-
ven Gewinn aus einer reguldren Gewinnermittiung (ohne Tonnagebesteuerung) und
den Gewinn aus der Tonnagebesteuerung gegeniber. Die Berechnungen des Modells
beruhen u. a. auf Erkenntnissen die der Bundesrechungshof in seiner Priifung der Ton-
nagegewinnbesteuerung gewonnen hat. Weiterhin werden die aktuelle Entwicklung der
Zahl der Frachtschiffe sowie die Erkenntnisse aus der aktuellen Betriebskostenstudie
der HSH Nordbank ,Untersuchung der Betriebskosten deutscher Containerschiffe” fur
2009 fur die Schatzung der finanziellen Auswirkungen der Tonnagegewinnbesteuerung
berlicksichtigt.

Aktuelle Daten der amtlichen Steuerstatistiken liegen nicht vor.

Nach den Ergebnissen dieses Schatzmodells ergeben sich fiir den Zeitraum 2004 bis

2010 folgende Steuermindereinnahmen (einschlieRlich Solidaritatszuschlag):

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Mio. €

- 875 -1.115 - 780 - 860 -715 -40 - 200
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Gréfienordnung von 380 Mio. € und fiir 2012 eine Grolkenordnung von 535 Mio. € errei-

chen.

d.) Wie steht die Bundesregierung zu einer méglichen Verankerung der Tonna-
gegewinnermittlung zukiinftig im Kapitalsteuergesetz und welche Auswir-
kungen auf die Schiffsfinanzierung in Deutschland wiirde dies mit sich
bringen?

Antwort:

Der Bundesregierung ist ein Kapitalsteuergesetz nicht bekannt.

Frage Nr. 10
Wird den Reedern in Bezug auf die Optierung fiir die Tonnagesteuer Flexibilitit in

Krisenzeiten gewiéhrt (etwa durch friihzeitigen Ausstieg aus der Tonnagesteuer
innerhalb des 10-Jahres-Optionszeitraums) und wenn ja inwieweit und unter wel-
chen Bedingungen?

Antwort:

Nach abgestimmter Auffassung der obersten Finanzbehérden des Bundes und der
Lander kénnen fiir den Wechsel von der Tonnagesteuer zur Normalbesteuerung insbe-

sondere folgende Ereignisse in Betracht kommen:

e Verlegung in ein auslandisches Register,
e Verlagerung der Bereederung in das Ausland,

¢ Ubertragung der Anstellungsverhéltnisse des Kapitans und der Offiziere auf ei-

nen auslandischen Arbeitgeber.

Sollte in der Krise ein Unternehmen vor Ablauf der Bindungsfrist (§ 5a Abs. 3 EStG)
freiwillig zur Normalbesteuerung wechseln wollen, hatte dies zur Folge, das die Unter-
schiedsbetrage gem. § 5a Abs. 4 Satz 1 Nr. 1 EStG aufzulésen sind. Zudem ware nach
diesem Wechsel eine Ruckkehr zur Gewinnermittlung nach § 5a EStG erstmals wieder

nach Ablauf eines Zeitraums von 10 Jahren méglich.
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halb der Krise von der Tonnagebesteuerung zur Normalbesteuerung freiwillig gewech-

selt haben.

Frage Nr. 11
Wie bewertet die Bundesregierung den weiter anhaltenden Boom der Kreuzschiff-

fahrts- und Tourismusstandort allgemein und in Bezug auf die Schiffsfinanzie-
rung?
a.) Welchen Stellenwert misst die Bundesregierung der Finanzierung von
Kreuzfahrtschiffen von Deutschland aus bei?
b.) Welches Potenzial sieht die Bundesregierung bei der Finanzierung weiterer
Kreuzfahrtschiffe von Deutschland aus?

Antwort:

Es wird von einem weiter wachsenden Markt fur Kreuzfahrtschiffe ausgegangen, insbe-
sondere aufgrund des demografischen Wandels in den meisten Industrielandern. Deut-
sche Unternehmen im Bereich Schiffoau und Schiffbauzulieferindustrie sind in diesem
anspruchsvollen Segment sehr erfolgreich. Ein wichtiger Erfolgsaspekt ist, dass den
Bestellern wettbewerbsfahige Finanzierungen angeboten werden kénnen. Die Bundes-
regierung unterstitzt hierbei den Export von Kreuzfahrtschiffen durch Exportkreditga-
rantien des Bundes (Hermes- Biirgschaften). Dartiber hinaus gewahrt die Bundesregie-
rung CIRR-Zinsausgleichsgarantien (Commercial Interest Reference Rate). Hierbei
tbernimmt der Bund eine Gewahrleistung fir das Refinanzierungszinsrisiko der Banken
und erméglicht damit glinstige und langfristige Festzinskredite fur Besteller von auf

deutschen Werften gebauten Schiffen.

c.) Welche Méglichkeiten werden gesehen, damit weitere Kreuzfahrtschiffe fiir
die Tonnagesteuer optieren?

Antwort:

Eine Ausweitung des Anwendungsbereiches der Tonnagesteuer ist nicht beabsichtigt.

Frage Nr. 12
Ware es nach Auffassung der Bundesregierung moglich, die Tonnagesteuer mit

einer weiteren Bedingung wie Belohnung fiir besonders umweltfreundliche
Schiffe nach dem norwegischen Tonnagesteuermodell zu verkniipfen und wenn
ja, wie solite dies nach Auffassung der Bundesregierung ausgestaltet werden,
und wenn nein, warum nicht?
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Die Tonnagebesteuerung wird weltweit in dhnlicher Weise an allen wichtigen maritimen
Standorten gewéhrt. Sie zielt in Deutschland auf eine Starkung der Wettbewerbsfahig-
keit deutscher Reeder und die Sicherung des maritimen Standorts Deutschland. Die
Tonnagebesteuerung wurde nach der im Herbst 2009 vorgenommenen Evaluierung
durch das Zentrum fur Europaische Wirtschaftsforschung als geeignetes Instrument
bewertet, da sie dem internationalen Standard entspricht. Vor diesem Hintergrund sieht
die Bundesregierung derzeit keinen Anlass, die gesetzlichen Rahmenbedingungen die-

ses erfolgreichen Instrumentes nationaler Seeschifffahrtspolitik zu verandern.

Frage Nr. 13
Welchen Grund sieht die Bundesregierung dafiir, dass trotz der gestiegenen An-

zahl sowohl der von Deutschland aus finanzierten als auch der unter Tonnage-
steuer fahrenden Schiffe die Anzahl der insgesamt beschiftigten Besatzungsmit-
glieder (1991 bis 2006) abnahm und welche Konsequenzen zieht die Bundesregie-
rung daraus?

Antwort:

Die deutschen Seeschifffahrtsunternehmen sind in globalen Markten tatig und in der
Wahl von Unternehmensstandorten der von ihnen betriebenen Schiffe weitgehend frei.
Schifffahrtstandorte und Flaggenstaaten stehen deshalb ebenso im Wettbewerb wie die
Unternehmen und ihre Beschéftigten. Hinsichtlich der Entwicklung des deutschen Bord-
personals auf Schiffen unter deutscher Flagge seit 2003 liegen der Bundesregierung

folgende (in der Regel ansteigenden) Zahlen vor:

Jahr Anzahl
2003 5835
2004 5 861
2005 6 540
2006 6712
2007 6 903
2008 6 593
2009 6 531
30.06.2010" 7 307

1) einschlieBlich Saisonarbeitskréafte
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Die Werte von 2007 und 2008 ff. kénnen durch den Wechsel der Datenerhebung von der See-
Berufsgenossenschaft auf die Knappschaft-Bahn-See nicht miteinander verglichen werden. Die
Berechnungsgrundlagen sind &hnlich, aber nicht identisch, da die Seeleute nicht mehr gesetzlich
verpflichtet sind, sich tber die Knappschaft-Bahn-See zu versichern.

Frage Nr. 14
Wie viele Fille sind der Bundesregierung bekannt, in denen Kunden in Bezug auf

die Informationspflicht bei Geldanlagen- bei risikoreichen Investitionen durch die
Banken nicht bzw. nur ungeniigend aufgeklart worden sind?
a.) Wie viele Fille von Geschéadigten sind der Bundesregierung bei der
Anlageberatung von Schiffsfonds bekannt?

Antwort:

Der Bundesregierung liegen keine Informationen Uber die Anzahl Geschadigter bei der

Anlageberatung in Bezug auf Anteile an Schiffsfonds vor.

b.) Welche Konsequenzen zieht die Bundesregierung daraus und welche MaR-
nahmen wird sie ergreifen, um diese Missstande zu beheben?

Antwort:

Zur Starkung des Anlegerschutzes im Bereich des so genannten grauen Kapitalmarkts
hat die Bundesregierung Anfang April das ,Gesetz zur Novellierung des Finanzanla-
genvermittler- und Vermégensanlagenrechts auf den Weg gebracht, durch das sowohl
fir das offentliche Angebot als auch fiir den Vertrieb von Graumarktprodukten (,Vermé-

gensanlagen®) strengere Anforderungen eingefiihrt werden sollen.

Frage Nr. 15
In wie vielen Féllen gab es seit 2000 bis 2010 (bitte aufgliedern nach Jahren 2000

bis 2010) Insolvenzen von Schiffsgesellschaften?

a.) Sind der Bundesregierung Zahlen dariiber bekannt, in wie vielen Fillen das
eingesetzte Kapital der Anleger/Gesellschafter nicht ausreichend war und
aufgestockt werden musste (wenn ja, bitte nennen)?

b.) Sind der Bundesregierung Zahlen dariiber bekannt, in wie vielen Fillen das
eingesetzte Kapital der Anleger/Gesellschafter ganz verloren gegangen ist
und der Fonds abgewickelt werden musste (wenn ja, bitte die Anzahl und
die Kapitalverluste nennen)?

Antwort:
Der Bundesregierung liegen die zur Beantwortung der Fragen notwendigen Informatio-

nen nicht vor.
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Wie hoch sind die durchschnittliche, mittlere und héchste Vermittiungsprovision
(in Prozent) bei Schiffsfonds bei der Vermittiung durch Banken und wie hoch sind
nach Erkenntnissen der Bundesregierung die sog. ,,weichen Kosten* im Rahmen
der Auflage von Schiffsfonds, z. B. durch den Vertrieb der Emissionshiuser —
und welche Rechtsgrundlage kann hierfiir jeweils herangezogen werden?

Antwort:

Nach den der Bundesanstalt fir Finanzdienstleistungsaufsicht vorliegenden Erkenntnis-
sen bewegen sich die Vermittlungsprovisionen — sowohl fiir Banken als auch fiir Fi-
nanzdienstleistungsinstitute und freie Vermittler — bei Schiffsfonds zwischen 5 und 20 %
des einzuwerbenden Eigenkapitals. Die ,weichen Kosten® liegen generell bei geschlos-
senen Fonds bei ca. 15 bis 20 % der von den Anlegern investierten Gelder. Zwischen
Anleger und Emittent herrscht Vertragsfreiheit; eine gesetzliche Grundlage, auf Grund

derer Provisionen oder Weichkosten verlangt werden kénnen, gibt es deshalb nicht.

Frage Nr. 17 )
Welche rechtlichen Anderungen beabsichtigt die Bundesregierung bzgl. Aus-

stiegs- und Schadensersetzmdglichkeiten fiir die Anleger von Schiffsfonds?

Antwort:

Zur Verbesserung der Schadensersatzméglichkeiten fur die Anleger hat die Bundes-
regierung bereits MaRnahmen ergriffen bzw. auf den Weg gebracht: Durch das im Au-
gust 2009 in Kraft getretene ,Gesetz zur Neuregelung der Rechtsverhaltnisse bei
Schuldverschreibungen aus Gesamtemissionen und zur verbesserten Durchsetzbarkeit
von Anspriichen von Anlegern aus Falschberatung” wurden die Verjahrungsfristen von
Schadensersatzansprichen wegen Falschberatung verlangert und an die allgemeinen
Verjahrungsfristen angepasst. Durch das sich derzeit im parlamentarischen Verfahren
befindliche ,Gesetz zur Novellierung des Finanzanlagenvermittler- und Vermégensan-
lagenrechts” sollen zudem die Verjahrungsfristen von Haftungsanspriichen wegen feh-
lerhafter oder fehlender (Verkaufs-)Prospekte verlangert und die Voraussetzungen der
Haftung fur fehlerhafte oder fehlende Verkaufsprospekte dadurch erleichtert werden,
dass die Ausschlussfrist, innerhalb derer ein Haftungsanspruch entstehen kann, verlan-
gert wird. Durch dieses Gesetz soll schlieflich auch die Protokollierungspflicht auf An-

lageberatungsgespréche in Bezug auf Graumarktprodukte (,Vermégensanlagen®) aus-
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densersatzprozess den Verlauf des Beratungsgesprachs nachzuweisen.

Mit freundlichen GriRRen
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