Beaching in Gdani nahe Karatschi, Pakistan

Abwrackpramie auch fiir Schiffe?

Zur Reduktion klimaschéadlicher Folgen der Seeschifffahrt und fiir die langfristige
internationale Wettbewerbsfahigkeit der deutschen Reeder schlagt die
Bundestagsabgeordnete Valerie Wilms von den Griinen eine Abwrackpramie vor

eeder und Schiffseigner haben zwischen den Jahren 2000 und

2007 eine Boomphase erlebt wie noch nie zuvor. Insbesondere
die deutsche Flotte wuchs zu einer der drei grofiten weltweit an.
Doch mit der Wirtschafts- und Finanzkrise kam spatestens 2008
eine weltweite Schifffahrtskrise auf und damit trat Erniichterung
ein. Auftrige brachen weg und eine grofie Zahl bestellter Schiffe
musste wieder storniert werden. Doch trotz allem: Bei Eignern von
Containerschiffen gibt Deutschland weiterhin den Ton an. Ich fin-
de, gerade in diesem Segment hat Deutschland eine besondere
Hebelmdglichkeit. Es sollte tiberlegt werden, inwieweit eine Ab-
wrackprimie fiir Schiffe der Branche helfen konnte.

Trotz der ernsten Lage der Reeder iiberstieg erst Mitte 2013 die
Anzahl der verkauften und verschrotteten Schiffe die der Neuzu-
ginge. Auch weiterhin ist zu viel Tonnage im weltweiten Einsatz,
die mafigeblich zum Preisverfall der Fracht- und Charterraten bei-
tragt. Durch Ablieferungen von grofien Containerschiffen an Ree-
dereien, zum Beispiel an Maersk oder CMA CGM, haben sich seit
Beginn der Schifffahrtskrise die Containerstellplitze auf vorhande-
nen Schiffen deutlich erhéht. Und Frachter ohne Transportauftra-
ge kosten mehr, als deren Betrieb endgiiltig einzustellen und sie
kurzfristig zu verschrotten.

Die Verkleinerung der Flotte scheint daher unumganglich: Wih-
rend im Jahr 2011 weltweit Schiffe mit einer Gesamttonnage von
12,5 Mio. BRZ abgewrackt wurden, waren es 2012 rund 18 Mio. BRZ.
Die langfristige internationale Wettbewerbsfihigkeit von Reedern
und Schiffseignern ist ein wichtiges Ziel aktueller Politik. Ein wei-
teres ist die Reduktion klimaschédlicher Folgen der Seeschifffahrt.
Fiir diese beiden Ziele brauchen wir Wege und Lsungen - eine
Abwrackpramie konnte beide Probleme anpacken.
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Wie konnte eine 6konomische und 6kologische
Lésung aussehen?

Es ist klar: Die deutsche Flotte, vor allem im Containerschiffs-
bereich, muss wieder verkleinert werden, um die vorhandenen
Uberkapazititen abzubauen. Dabei diirfen wir Klimaschutz und
soziale Aspekte nicht vernachldssigen. Der Vorschlag einer Ab-
wrackpramie soll zeigen, dass 6konomisch sinnvolle Losungen mit
Umweltschutz kombinierbar sind.

Die Reeder halten aufgrund des spiirbar stirkeren Kostendrucks
in der Krisenphase verstirkt nach Moglichkeiten Ausschau, um
ihre Kosten zu senken. Einige Schiffsgesellschaften sind inzwischen
an einem Punkt angekommen, an dem die generierten Einnahmen
nicht die gesamten Betriebskosten decken. Dann steht der Verkauf
von Schiffen oder deren Verschrottung an — wenn alle anderen
moglichen Mittel erschopft sind.

Damit befreien sich die Reeder von dem Risiko, langfristig auf
Schiffsbetriebskosten wie Heuer oder Instandhaltung sitzen zu blei-
ben und unter dem Strich im operativen Geschéft nicht profitabel
zu sein. Hauptursache dafiir sind die in vielen Fillen niedrigen
Charterraten fiir den Schiffstransport, die fast alle Segmente stark
getroffen haben.

Ich pladiere bei einer Abwrackpramie fir Weitblick. Die Lésung
ist sicher nicht, die gesamte deutsche oder europiische Flotte auf
einmal schlagartig zu verkleinern. Es wiirden sonst Chancen nicht
genutzt werden konnen, wenn es wieder zu einer Marktbelebung
kommen sollte. Aulerdem wird es darauf ankommen, auch unter
nachhaltigen Gesichtspunkten abzuwracken, damit soziale und
6kologische Aspekte in die Gesamtrechnung der Investitionen ein-
bezogen werden.
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Schiffsfinanzierung

Welche Bedeutung hat der Unterschiedsbetrag
in diesem Zusammenhang?

Die meisten der deutschen Schiffsgesellschaften haben zur Ton-
nagesteuer optiert und profitierten in den »guten« Jahren mit hohen
Gewinnen von der pauschalen Gewinnermittlung. Doch viele Eigner
von Schiffen, die bis Ende 2006 gekauft wurden, hatten sich noch
fiir ein anderes Tonnagesteuermodell entschieden: das sogenannte
»Kombimodell«. Damals sah das Steuerrecht andere Regelungen vor.
Es musste die Differenz zwischen dem Buch- und Marktwert des
Schiffes beim Wechsel zur Tonnagesteuer in einem Unterschieds-
betrag festgehalten und bis zum Verkauf des Schiffes in der Bilanz
fortgeschrieben werden.

Eben jener Unterschiedsbetrag konnte einige Schiffsgesellschaften
und insbesondere deren Kommanditisten beim Verkauf des Schiffes
vor unangenehme Uberraschungen stellen. Der Marktwert verschie-
dener Schiffstypen war 2006 noch auf einem deutlich héheren Niveau
als heute. Dadurch ergibt sich in den meisten Féllen auch ein hoher
Unterschiedsbetrag — der wiederum beim Verkauf des Schiffes zu
einer Steuerlast fithren kann. Daher schlage ich eine unter Nachhal-
tigkeitsgesichtspunkten konzipierte Abwrackpramie vor, die das
Verschrotten der Schiffe unter bestimmten Bedingungen belohnt.

Wie kann mit Belohnungen fiir das Abwracken eine
moderne, klimafreundliche Flotte geschaffen werden?

Eine erste Losung fiir eine nachhaltige Abwrackpramie wiére etwa
die Ubertragung des bestehenden Unterschiedsbetrags eines zu ver-
schrottenden Schiffes auf einen Neubau. Dabei konnten Schiffe,
deren Ablieferung ab dem Jahr 2015 vorgesehen ist, den Unter-
schiedsbetrag des alten Schiffes iibertragen bekommen. Das hitte
den Vorteil, dass die Steuerschuld nicht in den heutigen, fiir manche
Reeder finanziell schweren Zeiten zu tragen ist, sondern erst zum
Verkaufszeitpunkt des neuen Schiffes — in 20 oder 30 Jahren. Dieser
Zeitraum ist lang, aber fiir einen Staat weitaus einfacher zu iiberbrii-
cken als fiir einen Unternehmer. Dann ist moglicherweise auch der
nach § 5a Einkommensteuergesetz (EStG) steuerfreie Schiffserlos
wieder deutlich hoher. Fazit: Die Steuerlast wiirde auf einen spéteren
Zeitpunkt verschoben und auch deutlich gesenkt werden kénnen.

In einer zweiten Stufe konnten Reeder fiir neu in Auftrag gege-
bene Schiffe, die neueste Umweltstandards erfiillen, also zum Bei-
spiel Gasmotoren vorweisen, nicht nur von einer Ubertragung des
Unterschiedsbetrags auf neue Schiffe als Abwrackpramie profitie-
ren. Als Bonus konnte dariiber hinaus fiir diese besonders umwelt-
freundlichen Schiffe noch ein Abschlag des Unterschiedsbetrags
gewidhrt werden.

Als zusitzliche Lésung wire auch die Ubertragung des Unter-
schiedsbetrags auf ein bestehendes Schiff der Reederei denkbar, fiir
das eine emissionsreduzierende Nachriistung an der Antriebstech-
nik durchgefiihrt wird. Dafiir kimen allerdings nur Schiffe in Fra-
ge, bei denen sich eine solche Umriistung auch wirtschaftlich tiber
die Lebensdauer des Schiffes lohnt. Vorstellbar wire es auch, die
Bonuslgsung fiir die Abwrackpriamie mit der verbindlichen Zusage
des Reeders fiir Ausbildungsmoglichkeiten auf Schiffen deutscher
Eigner zu verbinden.

Das Sympathische an einer solchen Losung wire der Abbau un-
bendétigter Tonnage bei gleichzeitiger Erneuerung um wenige, aber
moderne und zukunftsfahige Schiffe. Die in finanziellen Schwierig-
keiten trudelnden Schiffsgesellschaften konnten von dieser Losung
langfristig profitieren.

Uberkapazitaten [CIiiE1118"

Sustainable scrapping incentive for ships

In shipping we have to face the challenge of climate change and
have to cope with the enormous overcapacity we built up in the
past years. With a sustainable scrapping incentive the tax burden
at the sale of an old ship to a scrapyard will be postponed to
presumably financially better times. Practically, the debit differ-
ence of a scrapped vessel has to be carried forward to a newly
built and more ecological ship, for instance. Only if the conditions
of the scrapping incentive are based on ecological and social ele-
ments, it can contribute to a modern and sustainable fleet.

Germany’s container fleet is still the largest in the world. This
is the chance to combine ship scrapping with future success. The
author’s recommendation to reduce overcapacity is a sustainable
scrapping incentive for ships — combined with environmental and
social requirements. Only with this combination the incentive
seems to be the most likable way to reduce overcapacity, she argues.

For more information please contact the author:
valerie.wilms @bundestag.de

Ist die Schifffahrt zu langsam, um sich der
gegenwartigen Situation zu stellen?

Aktuell gehen vermehrt Reedereien den Konsolidierungskurs, ver-
biinden sich und fusionieren mit bisher konkurrierenden Reederei-
gruppen. Davon versprechen sich die Schiffseigner eine erhohte Aus-
lastung ihrer Schiffe bzw. eine Kostensenkung. Das hat jiingst eine
Branchenumfrage von PwC ergeben. Vor diesem Hintergrund wur-
den bisher verschiedene Losungen diskutiert, um die tiberschiissige
Tonnage weiter abzubauen. Ohne fremde Hilfe vonseiten des Staates
wiirde eine »sanfte« Marktkonsolidierung zu viel Zeit in Anspruch
nehmen. Ein Schrumpfungsprozess ist aber dringend notwendig, um
die Kosten der Reeder mittelfristig zu senken und die gesamte deut-
sche Flotte langfristig wieder wettbewerbsfihig aufzustellen. Mit einer
nachhaltig gestalteten Abwrackpramie bestehen meiner Auffassung
nach daher grofle Chancen, dass in der deutschen Seeverkehrswirt-
schaft die Fehler der Vergangenheit nicht wiederholt werden und
wieder zuversichtlich in die Zukunft geblickt werden kann.

Welche Vorteile bietet die nachhaltige Abwrackpramie?

Die Losungen verschieben die mogliche Steuerlast des Unter-
schiedsbetrags bei Verkauf des Schiffes auf einen spdteren Zeitpunkt
und schaffen finanziellen Spielraum. Auflerdem entsteht ein Anreiz
fiir neue, nachhaltige Investitionen. Im Vordergrund soll die Beloh-
nung fiir die Verringerung der Kapazititen stehen, um die eingesetz-
ten Schiffe wieder mit hoherer Auslastung fahren zu lassen.

Gleichzeitig entsteht ein Anreiz, klimaschéddliche Auswirkungen
der Seeschifffahrt zu reduzieren. Reeder werden steuerlich entlastet,
wenn sie einen modernen Neubau planen. Wenn ein solcher Neubau
nicht nur bisherige Umweltstandards einhilt, sondern 6kologisch
zukunftsweisende Losungen umsetzt, soll das entsprechend zusétz-
lich steuerlich belohnt werden. Wiinschenswert wire auch ein Bonus,
der die Ausbildung an Bord der Schiffe honoriert.

Autorin: Dr. Valerie Wilms, MdB, Expertin fiir maritime
und Nachhaltigkeitsthemen bei Biindnis90/Die Griinen,
www.valerie-wilms.de
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