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Mitteilung C(2004) 43 der Kommission — Leitlinien der Gemeinschaft fiir staatliche Beihilfen im
Seeverkehr

(2004/C 13/03)

1. EINLEITUNG

In dem Weiflbuch ,Die europiische Verkehrspolitik bis 2010:
Weichenstellungen fir die Zukunft® wird die entscheidende
Bedeutung von Seeverkehrsdiensten fiir das Funktionieren der
Wirtschaft der Gemeinschaft hervorgehoben. Tatsdchlich wer-
den im Handel zwischen der Gemeinschaft und der restlichen
Welt 90 % aller Giiter auf dem Seeweg beférdert. Auf den
Kurzstreckenseeverkehr entfallen 69 % des innergemeinschaftli-
chen Giiterverkehrs (wird auch der Inlandverkehr beriicksich-
tigt, so betrdgt dieser Wert 41 %). Der gemeinschaftliche See-
verkehr und die damit verbundenen Titigkeiten ist nach wie
vor einer der weltweit wichtigsten Wirtschaftsbereiche.

Die Reedereien der Mitgliedstaaten kontrollieren noch heute
etwa ein Drittel der Weltflotte. Der Beitritt von Zypern und
Malta (') im Jahr 2004 wird zum weiteren Ausbau der mariti-
men Dimension der Gemeinschaft fithren: Die Seeschifffahrts-
register dieser beiden Linder stellen gegenwirtig mehr als 10 %
der weltweiten Tonnage dar.

Die europiische Flotte ist seit den siebziger Jahren des 20.
Jahrhunderts dem Wettbewerb durch Schiffe ausgesetzt, die
in Drittlindern registriert sind, die wenig auf die Einhaltung
der auf internationaler Ebene geltenden sozialen und sicher-
heitstechnischen Normen bedacht sind.

Diese mangelnde Wettbewerbsfihigkeit der Gemeinschaftsflag-
gen wurde Ende der achtziger Jahre des 20. Jahrhunderts aner-
kannt, und da gemeinschaftliche Harmonisierungsmafnahmen
fehlten, fithrten mehrere Mitgliedstaaten verschiedene Beihilfe-
regelungen fur den Seeverkehr ein. Die eingefithrten Strategien
und die fur diese Unterstiitzungsmaflnahmen aufgewandten
Budgets unterscheiden sich von einem Mitgliedstaat zum ande-
ren und spiegeln die Haltung dieser Staaten in Bezug auf staat-
liche Beihilfen oder in Bezug auf ihre Analyse der Bedeutung
des Seeverkehrssektors wider.

Ferner haben die Mitgliedstaaten die Regeln im Bereich der
Schiffsbesatzung gelockert, insbesondere mittels der Schaffung
von Zweitregistern, um Anreize fur die Ruckfihrung von Schif-
fen unter ihre Flaggen zu bieten.

Zu den Zweitregistern gehoren einerseits die ,Offshore-Regis-
ter” von Gebieten mit mehr oder weniger grofler Autonomie in
Bezug auf einen Mitgliedstaat und andererseits die ,internatio-
nalen Register®, die direkt an den Staat gebunden sind, der sie
geschaffen hat.

Trotz der unternommenen Anstrengungen ist ein groffer Teil
der unter Kontrolle der Gemeinschaft stehenden Flotte nach
wie vor unter Drittlandsflaggen registriert. Tatsdchlich haben
Drittlandsflaggen, die eine offene Eintragungspolitik betreiben

(") In Bezug auf die Tonnage ein Sechstel beziehungsweise ein Fiinftel
der Schiffsregister weltweit (Schiffe mit einer Tonnage von mehr als
300 Registertonnen. Quelle: ISL 2001).

— von denen manche als ,Gefilligkeitsflaggen“ bezeichnet wer-
den —, nach wie vor einen betrichtlichen Wettbewerbsvorteil
gegeniiber den Registern der Mitgliedstaaten.

Staatliche Beihilfen fiir den Seeverkehrssektor seit 1989

So hat die Kommission angesichts der Unterschiede zwischen
den von den Mitgliedstaaten im Hinblick auf einen immer
starker werdenden Wettbewerb mit unter Drittlandsflaggen fah-
renden Schiffen eingefithrten Beihilfesystemen im Jahr 1989
ihre ersten diesbeziiglichen Leitlinien verabschiedet, um eine
gewisse Konvergenz zwischen den Mafinahmen der Mitglied-
staaten zu gewdhrleisten. Diese Vorgehensweise erwies sich
jedoch als unwirksam, und der Niedergang der Flotten der
Gemeinschaft setzte sich fort. Die Leitlinien wurden folglich
iberpriift, was zu der Mitteilung von 1997 fithrte, in der
neue Leitlinien fiir staatliche Beihilfen im Seeverkehrssektor
festgelegt wurden (3).

Die wichtigste Entwicklung der letzten Jahre im Bereich der
Unterstiitzungsmafinahmen der Mitgliedstaaten fur den Seever-
kehr ist die allgemeine Ausdehnung der Systeme fiir die pau-
schale Besteuerung der Tonnage (,Tonnagesteuer”) in Europa.
Nachdem die Tonnagesteuer sehr bald in Griechenland in Kraft
getreten war, wurde sie allmahlich auf die Niederlande (1996),
Norwegen (1996), Deutschland (1999), das Vereinigte Konig-
reich (2000), Danemark, Spanien, Finnland (2002) und Irland
(2002) ausgedehnt. Im Jahr 2002 entschieden sich auch Belgien
und Frankreich fiir ihre Einfilhrung, wahrend die italienische
Regierung diese Moglichkeit noch prift.

Ergebnisse der von den Mitgliedstaaten vorgeschlagenen

und von der Kommission genehmigten Mafinahmen in

Bezug auf die allgemeinen Ziele der iiberarbeiteten Leit-
linien aus dem Jahr 1997

a) Entwicklung der Flotte unter Gemeinschaftsflagge (Wettbewerbs-
fahigkeit der Flotte)

Den Mitte 2002 dibermittelten Antworten der Mitgliedstaa-
ten auf den Fragebogen der Kommission und den jiingsten
statistischen Daten (*) zufolge haben diejenigen Mitgliedstaa-
ten, die Beihilfemaffnahmen — insbesondere in Form von
Steuererleichterungen — eingefiihrt haben, die Ruckfithrung
eines betrichtlichen Tonnagevolumens unter ihre nationale
Flagge erreicht (alle Register zusammen). Prozentual aus-
gedriickt betrug die Zunahme der in den Registern der Mit-
gliedstaaten eingetragenen Flotte bezogen auf die Anzahl der
Schiffe durchschnittlich 0,4 % pro Jahr, bezogen auf die
Tonnage 1,5% und bei Containerschiffen 12,4 %. Auch
wenn beziiglich der Erstregister festzustellen ist, dass die
Anzahl der eingetragenen Einheiten wihrend des Zeitraums
1989—2001 praktisch iiberall gesunken ist, konnen diese
Zahlen als eine Umkehrung der bis 1997 zu beobachtenden
Tendenz zur Aufgabe von Gemeinschaftsflaggen betrachtet
werden.

() Leitlinien der Gemeinschaft fiir staatliche Beihilfen im Seeverkehr,
(97/C 205/05) (ABL C 205 vom 5.7.1997, S. 5).

(}) ISL, Shipping Statistics 2001.
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Gleichzeitig hat sich jedoch der Anteil der Register der Mit-
gliedstaaten an der weltweiten Gesamttonnage leicht verrin-
gert. Tatsdchlich war im Kontext des Wachstums der Welt-
flotte die Wachstumsgeschwindigkeit der unter gemein-
schaftlicher Kontrolle stehenden aber unter Drittlandsflaggen
registrierten Flotte hoher als die Wachstumsgeschwindigkeit
der unter den Flaggen der Mitgliedstaaten eingetragenen
Flotte.

b) Entwicklung der Beschiftigung

Jiingsten Schitzungen zufolge sank die Zahl der Seeleute an
Bord von Schiffen unter der Flagge eines Staates der Ge-
meinschaft von 188 000 im Jahr 1996 auf etwa 180 000
im Jahr 2001 (!). Die Gesamtzahl der an Bord von unter
Gemeinschaftsflagge fahrenden Schiffen beschiftigten Staats-
angehorigen von Mitgliedstaaten der Gemeinschaft liegt ge-
genwirtig bei etwa 120 000, eine gegeniiber 1985 um 40 %
gesunkene Zahl, wihrend sich die Zahl der an Bord von
Schiffen der Gemeinschaft beschiftigten Staatsangehorigen
von Drittlindern von 29 000 im Jahr 1983 auf heute
etwa 60 000 erhoht hat. Bei der Beurteilung der Verringe-
rung der Gesamtzahl von Seeleuten ist es angebracht, die
folgenden Faktoren zu beriicksichtigen:

— einerseits hat sich die Produktivitit der einzelnen Schiffe
weiter erhoht. Folglich kann mit einer kleineren Besat-
zung das gleiche Volumen wie oder sogar ein groferes
Volumen als in der Vergangenheit beférdert werden;

— andererseits wurde die unter Flagge der Gemeinschaft
registrierte Flotte wihrend des Zeitraums 1997—2001
modernisiert. Das Durchschnittsalter der Schiffe sank
von 22,9 Jahren auf 17,2 Jahre. 35 % der seit dem 1.
Januar 2001 eingesetzten Flotte wurden wihrend des
Zeitraums 1996—2000 gebaut. Neue Schiffe, die tech-
nisch weiter ausgereift sind, benotigen besser ausgebil-
dete Besatzungen mit weniger Besatzungsmitgliedern.

Nichtsdestoweniger sind zwischen den Mitgliedstaaten be-
trichtliche Unterschiede hinsichtlich der Zahl der beschif-
tigten Seeleute zu verzeichnen. Jedoch deutet bei diesen
Zahlen nichts auf eine Umkehrung der Tendenz hin, dass
die unter Flagge der Gemeinschaft fahrende Flotte mehr und
mehr auf Seeleute aus Drittlindern angewiesen ist. Diese
Tendenz hob die Kommission bereits im Jahr 2001 in ihrer
Mitteilung tiber die Ausbildung und Einstellung von Seeleu-
ten (%) hervor.

Beitrag zur gesamten Wirtschaftstatigkeit

Die maritimen Industrien sind untrennbar mit dem Seever-
kehr verbunden. Diese Komplementaritit ist ein wichtiges
Argument fir positive Mafnahmen zur Erhaltung einer
Flotte mit europdischen Besatzungen. Da der Seeverkehr
eines der Glieder der Verkehrskette allgemein und der Kette
der maritimen Industrien im Besonderen ist, haben Mafinah-
men, die auf den Erhalt der Wettbewerbsfihigkeit der euro-
pdischen Flotte abzielen, nidmlich auch Auswirkungen auf

(') Seeleute aus Gemeinschaftstaaten und anderen Staaten zusammen-

gerechnet.

(3 Mitteilung der Kommission iiber die Ausbildung und Einstellung

von Seeleuten vom 6. April 2001, KOM(2001) 188 endgiiltig.

die landgebundenen Investitionen in den zugehérigen mari-
timen Industrien (%) sowie auf die Bedeutung des Seeverkehrs
fur die Wirtschaft der Gemeinschaft insgesamt und die Be-
schiftigung im Allgemeinen.

Die Bedeutung der Schifffahrt und des gesamten maritimen
Sektors ist in den betrachteten Lindern sehr unterschiedlich.
Jedoch kann die Bedeutung des europdischen maritimen
Sektors und seiner unmittelbaren wirtschaftlichen Auswir-
kungen durch die folgenden Zahlen deutlich gemacht wer-
den: 1,55 Millionen direkt Beschiftigte, ein Umsatz von 160
Milliarden Euro im Jahr 1997, was fast 2 % des BIP in der
Gemeinschaft entspricht (*. Ein anschauliches Beispiel lie-
fern die Daten {iber Danemark (3 % des BIP werden durch
den maritimen Sektor erzeugt), Griechenland (2,3 %) und die
Niederlande (2 %).

In diesem Kontext ist folglich der Hinweis nicht unwesent-
lich, dass die unter der Kontrolle europiischer Reedereien
mit Sitz in der Gemeinschaft stehende Flotte weiterhin bei
einem Anteil von etwa 34 % an der Welttonnage liegt, ob-
wohl sich diese wihrend des Zeitraums um 10 % erhoht
hat. Hinsichtlich der Mobilitiat der maritimen Industrie und
der von Drittlindern gebotenen Erleichterungen kann ge-
schlussfolgert werden, dass die Unterstiitzungsmafinahmen
fir den Seeverkehr einen Beitrag zur Vermeidung einer all-
gemeinen Verlagerung der verbundenen Industrien leisten
konnen.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass dort, wo Mafsnah-
men auf der Grundlage der Leitlinien von 1997 erlassen
wurden, der strukturelle Niedergang der Gemeinschaftsregis-
ter und der Flotte der Gemeinschaft gestoppt wurde und die
von der Kommission gesetzten Ziele zumindest teilweise
erreicht wurden.

Der Anteil der offenen Register an der Welttonnage hat sich
wihrend des Zeitraums jedoch von 43 % im Jahr 1996 auf
54 % im Jahr 2001 weiter erhoht, und nichts deutet auf eine
signifikante Umkehrung der Tendenz zum immer stirker
werdenden Einsatz von Seeleuten aus Drittlindern innerhalb
der Flotte hin. Die in den letzten Jahren unternommenen
Anstrengungen miissen fortgefithrt, dariiber hinaus aber
auch prazisiert werden. Insbesondere miissen Maflnahmen
zugunsten von Seeleuten aus der Gemeinschaft aktiver ver-
folgt werden.

Die Resultate der von den Mitgliedstaaten ergriffenen und
von der Kommission genehmigten Mafnahmen miissen sys-
tematisch analysiert werden.

Infolgedessen, und obwohl Betriebsbeihilfen prinzipiell nur
in Ausnahmefillen, voriibergehend und in geringer werden-
der Hohe gewihrt werden sollten, ist die Kommission der
Ansicht, dass staatliche Beihilfen fiir den europiischen See-
verkehrssektor nach wie vor gerechtfertigt sind und dass der
mit den Leitlinien von 1997 verfolgte Ansatz richtig war.
Die vorliegende Mitteilung basiert daher auf dem gleichen
grundlegenden Ansatz.

Diese Tatigkeiten umfassen Hafendienste, Logistik, Bau, Reparatur,
Wartung, Inspektion und Klassifikation von Schiffen, Schiffsmana-
gement und Maklergeschift, Banktitigkeiten und internationale Fi-
nanzdienste, Versicherungen, Beratungsdienste und freiberufliche
Dienstleistungen.

Von der Generaldirektion Unternehmen der Europiischen Kommis-
sion durchgefiihrte Studie (verdffentlicht auf der Website Europa).
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2. UMFANG UND ALLGEMEINE ZIELE DER UBERARBEITETEN
LEITLINIEN FUR STAATLICHE BEIHILFEN

Die vorliegende Mitteilung — die die Leitlinien von 1997 er-
setzt — soll die Kriterien festlegen, nach denen die Kommission
die staatlichen Beihilfen fiir den Seeverkehr gemif den Ge-
meinschaftsvorschriften und -Verfahren und aufgrund des Ar-
tikels 87 Absatz 3 Buchstabe c) oder des Artikels 86 Absatz 2
EG-Vertrag genehmigt.

Beihilferegelungen sollten nicht auf Kosten der Wirtschaft an-
derer Mitgliedstaaten gewidhrt werden und diirfen den Wett-
bewerb zwischen den Mitgliedstaaten nicht in einem Ausmafd
verzerren, das dem gemeinsamen Interesse zuwiderlduft. Staat-
liche Beihilfen sind immer auf das Maf§ zu beschrinken, das
zur Erreichung ihres Zwecks notwendig ist, und auf trans-
parente Art und Weise zu gewihren. Die kumulierende Wir-
kung aller behordlicherseits (auf nationaler, regionaler und
kommunaler Ebene) gewihrten Beihilfen ist immer zu beriick-
sichtigen.

Die vorliegenden Leitlinien gelten fiir Tatigkeiten im Bereich
des ,Seeverkehrs“ gemifl der Definition in den Verordnungen
(EWG) Nr. 4055/86 (1) und (EWG) Nr. 3577/92 (3, das heift
fur die ,Beforderung von Waren und Personen auf dem See-
weg“. In bestimmten Punkten beziehen sie sich auch auf die
Schleppschiftfahrt und Baggerarbeiten.

2.1 Umfang der iiberarbeiteten Leitlinien fiir staatliche
Beihilfen

Die vorliegenden Leitlinien gelten fiir jede von einem Mitglied-
staat oder aus staatlichen Mitteln gewahrte Beihilfe zugunsten
des Seeverkehrs. Dazu gehoren alle finanziellen Vorteile, die in
beliebiger Form von offentlichen Stellen (Zentralregierungen
und Gebietskorperschaften) gewahrt werden. Im Sinne dieser
Definition konnen ,06ffentliche Stellen” auch o6ffentliche Unter-
nehmen und staatlich kontrollierte Banken sein. Vereinbarun-
gen, mit denen der Staat Kredite oder andere Finanzmittel iiber
Banken bereitstellt, konnen ebenfalls unter die Begriffsbestim-
mung der Beihilfe fallen. Die Richtlinien unterscheiden weder
zwischen Begiinstigten aufgrund ihrer Rechtsform (seien es
Unternehmen, Partnerschaften oder Einzelpersonen) noch zwi-
schen offentlichem oder privatem Eigentum. Alle Verweise auf
Unternehmen schliefen alle anderen Rechtsformen ein.

Die vorliegenden Leitlinien betreffen nicht die Beihilfen fiir den
Schiffbau (im Sinne der Verordnung (EG) Nr. 1540/98 (}) und
nachfolgender Rechtsakte). Beihilfen fiir Infrastrukturinvestitio-
nen gelten nicht als staatliche Beihilfen gemafl Artikel 87 Ab-
satz 1 EG-Vertrag, wenn der Staat allen betroffenen Betreibern
freien und gleichen Zugang zur Infrastruktur bietet. Die Kom-

(") Verordnung (EWG) Nr. 4055/86 des Rates vom 22. Dezember
1986 zur Anwendung des Grundsatzes des freien Dienstleistungs-
verkehrs auf die Seeschifffahrt zwischen Mitgliedstaaten sowie zwi-
schen Mitgliedstaaten und Drittlindern (ABL. L 378 vom
31.12.1986, S. 1).

Verordnung (EWG) Nr. 3577/92 des Rates vom 7. Dezember 1992
zur Anwendung des Grundsatzes des freien Dienstleistungsverkehrs
auf den Seeverkehr in den Mitgliedstaaten (Seckabotage) (ABL L 364
vom 12.12.1992, S. 7).

() ABL L 202 vom 18.7.1998, S. 1.

S
N

mission kann solche Investitionen jedoch priifen, wenn sie
unmittelbar oder mittelbar einzelnen Schiffseignern zugute
kommen konnten. Schlielich hat die Kommission den Grund-
satz aufgestellt, dass keine staatliche Beihilfe vorliegt, wenn
Behorden sich an einem Unternehmen auf einer Grundlage
beteiligen, die ein privater, unter normalen marktwirtschaftli-
chen Bedingungen titiger Investor akzeptieren wiirde.

2.2 Allgemeine Ziele der iiberarbeiteten Leitlinien fiir
staatliche Beihilfen

Die Kommission hat deutlich gemacht, dass eine erhohte Trans-
parenz der staatlichen Beihilfen notwendig ist, damit nicht nur
einzelstaatliche Behorden im weitesten Sinne, sondern auch
Unternehmen und Einzelpersonen iiber ihre Rechte und Pflich-
ten unterrichtet sind. Diese Leitlinien sollen hierzu beitragen
und ferner klarstellen, welche staatlichen Beihilferegelungen
eingefithrt werden konnen, um die gemeinschaftlichen Seever-
kehrsinteressen zu fordern mit dem Ziel,

— ecinen sichereren, effizienteren, zuverldssigeren und umwelt-
freundlicheren Seeverkehr sicherzustellen,

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

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

— das maritime Know-how zu erhalten und zu verbessern
sowie die Beschiftigung europiischer Seeleute zu schiitzen
und zu férdern und

— gemifs dem Weillbuch iber die Verkehrspolitik der Ge-
meinschaft einen Beitrag zur Forderung neuer Dienstleis-
tungen im Bereich der Kurzstreckenseeverkehrs zu leisten.

Staatliche Beihilfen kénnen im Allgemeinen nur fir Schiffe
gewihrt werden, die in den Registern der Mitgliedstaaten einge-
tragen sind. In bestimmten Ausnahmefillen kann die Beihilfe
jedoch fiir Schiffe gewihrt werden, die in einem der unter
Absatz 3 des Anhangs aufgefithrten Register eingetragen sind,
vorausgesetzt, dass

— sie den internationalen Standards und dem Gemeinschafts-
recht entsprechen, einschlieflich der Standards betreffend
Zuverldssigkeit, Sicherheit, Umweltleistung und Arbeits-
bedingungen an Bord;

— sie von der Gemeinschaft aus betrieben werden;
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— der Reeder seinen Sitz in der Gemeinschaft hat und der
betreffende Mitgliedstaat nachweisen kann, dass das Regis-
ter direkt zu den oben angefithrten Zielen beitragt.

Dariiber hinaus konnen flaggenneutrale Beihilfemaffnahmen in
bestimmten Ausnahmefillen genehmigt werden, in denen ein
Gemeinschaftsnutzen klar nachgewiesen ist.

3. STEUERLICHE UND SOZIALE MASSNAHMEN ZUR
STEIGERUNG DER WETTBEWERBSFAHIGKEIT

3.1 Steuerliche Behandlung der Reedereien

Viele Drittlinder haben bedeutende Schiffsregister aufgebaut;
hinzu kommen zum Teil eine effiziente Infrastruktur fiir inter-
nationale Dienste und ein deutlich milderes Steuerklima fiir
Reedereien als innerhalb der Mitgliedstaaten. Die giinstigen
Steuervorschriften haben sich als Anreiz fir Reedereien erwie-
sen, nicht nur ihre Schiffe auszuflaggen, sondern auch eine
Verlagerung des Unternehmensstandortes in Betracht zu zie-
hen. Es muss betont werden, dass derzeit auf internationaler
Ebene keine wirksamen Regelungen zur Einddimmung dieses
Steuerwettbewerbs und nur wenige administrative, rechtliche
oder technische Hindernisse bei der Ubertragung eines Schiffes
in ein anderes Register bestehen. In diesem Zusammenhang
scheint die Schaffung von Bedingungen, die einen faireren
Wettbewerb mit Billigflaggen gestatten, hierfiir die beste Lo-
sung zu sein.

Die Frage des Steuerwettbewerbs zwischen Mitgliedstaaten
muss angesprochen werden. Gegenwirtig liegen keine Hinweise
auf das Bestechen von Regelungen vor, die den Wettbewerb
zwischen Mitgliedstaaten in einem dem Gemeinschaftsinteresse
zuwiderlaufenden Ausmafl verzerren. Die Beihilfekonzepte der
Mitgliedstaaten fiir den Seeverkehr gleichen sich immer mehr
an. Ein Flaggenwechsel zwischen Mitgliedstaaten kommt selten
vor. Der Steuerwettbewerb spielt sich vor allem zwischen Mit-
gliedstaaten einerseits und Drittlindern andererseits ab, da die
den Reedereien durch Drittstaatenregister ermdglichten Kosten-
einsparungen gegeniiber den in der Gemeinschaft bestehenden
Moglichkeiten erheblich sind.

Aus diesem Grund haben viele Mitgliedstaaten besondere MafS-
nahmen ergriffen, um das Steuerklima fiir Reedereien zu ver-
bessern; dazu gehoren beispielsweise eine beschleunigte Ab-
schreibung von Schiffsinvestitionen oder das Recht der steuer-
freien Riickstellung von Gewinnen aus dem Verkauf von Schif-
fen fiir eine bestimmte Dauer, sofern diese Gewinne in neue
Schiffe reinvestiert werden.

Diese besonderen Steuererleichterungen fiir den Seeverkehr gel-
ten als staatliche Beihilfen. Desgleichen handelt es sich bei der
Reglung, die Korperschaftssteuer durch eine Tonnagesteuer zu
ersetzen, um eine staatliche Beihilfe. Bei der Tonnagesteuer

entrichtet der Schiffseigner einen Steuerbetrag, der unmittelbar
von der eingesetzten Tonnage abhingt. Die Tonnagesteuer wird
unabhingig von den tatsichlichen Gewinnen oder Verlusten
der Gesellschaft fallig.

Es hat sich gezeigt, dass derartige Mafnahmen hochwertige
Landarbeitspldtze wie im Bereich des Schiffsmanagements
und in seeverkehrsnahen Branchen (Versicherungs-, Makler-
und Finanzierungswesen) erhalten. Angesichts der Bedeutung
solcher Titigkeiten fiir die gemeinschaftliche Wirtschaft konnen
derartige steuerliche Anreize — auch im Bemithen um das
Erreichen der vorstehend genannten Ziele — grundsitzlich un-
terstiitzt werden. Der Schutz hochwertiger Arbeitsplitze und
die Forderung einer wettbewerbsfihigen Schifffahrtsindustrie
in einem Mitgliedstaat durch steuerliche Anreize in Verbindung
mit anderen Initiativen in den Bereichen Ausbildung und Ver-
besserung der Sicherheit leisten der Entwicklung der Gemein-
schaftsschifffahrt auf dem Weltmarkt Vorschub.

Der Kommission ist bekannt, dass die Einkiinfte von Reedern
heute oft mit dem Betrieb von Schiffen unter verschiedenen
Flaggen erzielt werden, beispielsweise beim Einsatz von Char-
terschiffen unter fremder Flagge oder beim Einsatz von Schiffen
des Partnerunternehmens in Konsortien. Auferdem besteht
Klarheit dariber, dass der Anreiz zur Verlagerung des Manage-
ments und seeverkehrsnaher Geschiftsbereiche ins Ausland
fortbestehen wiirde, wenn die Unterhaltung verschiedener Nie-
derlassungen und getrennter Rechnungswesen fiir Ertrige unter
Gemeinschaftsflagge und fiir sonstige Ertrige dem Schiffseigner
einen erheblichen finanziellen Vorteil bietet. Dies wire bei-
spielsweise der Fall, wenn die Einkiinfte aus dem Betrieb eines
nicht unter Gemeinschaftsflagge fahrenden Schiffes in einem
Mitgliedstaat der vollen Korperschaftssteuer oder in Ubersee
— sofern der Verwaltungssitz in Ubersee nachgewiesen wird
— einem niedrigen Steuersatz unterldgen.

Das Ziel von staatlichen Beihilfen innerhalb der gemeinsamen
Seeverkehrspolitik ist die Forderung der Wettbewerbsfihigkeit
der Gemeinschaftsflotte auf dem Weltmarkt. Daher sollten
samtliche Steuererleichterungen grundsitzlich an das Fithren
einer Gemeinschaftsflagge gekniipft sein. Sie konnen jedoch
ausnahmsweise genehmigt werden, wenn sie fir die gesamte
Flotte eines Reeders gewihrt werden, der im Hoheitsgebiet
eines Mitgliedstaats ansdssig und korperschaftssteuerpflichtig
ist, sofern nachgewiesen wird, dass die strategische und wirt-
schaftliche Verwaltung aller betroffenen Schiffe tatsichlich auf
dem Hoheitsgebiet erfolgt und dass diese Tatigkeit erheblich
zur Wirtschaftstitigkeit und zur Beschiftigung in der Gemein-
schaft beitrigt. Der vom betreffenden Mitgliedstaat zum Nach-
weis dieser wirtschaftlichen Verbindung gemachten Angaben
sollten Einzelheiten zu den in Gemeinschaftsregistern eingetra-
genen und im Mitgliedstaat in Besitz und Betrieb befindlichen
Schiffen, zu den an Bord und an Land beschiftigten Gemein-
schaftsbiirgern und zu Investitionen in Anlagevermogen enthal-
ten. Die Beihilfe muss notwendig sein, um die Riickfithrung des
strategischen und kaufminnischen Managements aller in Frage
kommenden Schiffe in die Gemeinschaft zu fordern. AufSerdem
miissen die Begiinstigten in der Gemeinschaft korperschafts-
steuerpflichtig sein. Ferner wiinscht die Kommission den Nach-
weis, dass alle Schiffe von Unternehmen, denen diese Mafinah-
men zugute kommen, die einschligigen internationalen und
gemeinschaftlichen Sicherheitsnormen einschlieflich derjenigen
fir die Arbeitsbedingungen an Bord einhalten.
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Wie im vorigen Absatz dargelegt, ist daran zu erinnern, dass
Steuererleichterungen grundsitzlich an das Fithren der Flagge
eines der Mitgliedstaaten gekniipft sind. Bevor ausnahmsweise
Beihilfen fiir eine Flotte gewahrt (oder bestitigt) werden, zu der
auch unter einer anderen Flagge fahrende Schiffe gehoren, soll-
ten die Mitgliedstaaten dafiir sorgen, dass die begiinstigten Ge-
sellschaften sich verpflichten, den Anteil der Tonnage, den sie
zum Zeitpunkt der Anwendbarkeit dieser Mitteilung unter der
Flagge eines der Mitgliedstaaten betreiben, zu erhohen oder
zumindest auf demselben Stand zu halten. Wenn eine Gesell-
schaft Reedereien im Sinne der Siebten Richtlinie 83/349 (')
(Artikel 1) kontrolliert, gilt die obige Anforderung beziiglich
des Anteils der Tonnage fir die Muttergesellschaft und die
Tochtergesellschaften, die auf konsolidierter Grundlage zusam-
mengerechnet werden. Sollte ein Unternehmen (oder eine Un-
ternehmensgruppe) diesen Verpflichtungen nicht nachkommen,
sollte der betreffende Mitgliedstaat keine weiteren Steuererleich-
terungen fiir zusitzliche unter Drittlandsflagge fahrende Schiffe
des Unternehmens gewihren, auffer wenn der auf Gemein-
schaftsflaggen entfallende Anteil an der Gesamttonnage, der
in dem betreffenden Mitgliedstaat fiir eine Steuerbegiinstigung
in Frage kommt, wihrend des im nichsten Absatz genannten
Berichtszeitraums im Durchschnitt nicht gesunken ist. Der Mit-
gliedstaat unterrichtet die Kommission iiber die Anwendung
einer solchen Ausnahmeregelung. Diese Anforderung an den
Anteil der Gemeinschaftstonnage gilt nicht fiir Unternehmen,
deren Tonnage zu mindestens 60 % unter der Flagge eines
Mitgliedstaates fahrt.

In allen Fillen, in denen steuerliche Regelungen aufgrund der
obigen Ausnahmeregelung genehmigt wurden, und damit der
betreffende Mitgliedstaat in der Lage ist, alle drei Jahre den in
Kapitel 12 (,Abschliefende Bemerkungen) verlangten Bericht
zu erstellen, haben die Begiinstigten dem jeweiligen Mitglied-
staat gegeniiber nachzuweisen, dass wahrend des Zeitraums alle
Bedingungen fiir die Ausnahmeregelung in Bezug auf die Ver-
kniipfung mit dem Fithren der Flagge eines Mitgliedstaats erfiillt
waren. Ferner ist nachzuweisen, dass die im vorstehenden Ab-
satz festgelegte Anforderung in Bezug auf den Anteil an der
Tonnage fiir die begiinstigte Flotte erfiillt wurde und dass jedes
Schiff dieser Flotte die relevanten internationalen und gemein-
schaftlichen Standards einhilt, einschlielich der Standards in
den Bereichen Zuverldssigkeit, Sicherheit, Umweltleistung und
Arbeitsbedingungen an Bord. Sollten die Begiinstigten derartige
Nachweise nicht erbringen, wird ihnen die weitere Anwendung
der steuerlichen Regelung verweigert.

Es ist auch klarzustellen, dass zwar Schifffahrtsgesellschaften
mit Hauptsitz in der Gemeinschaft die natiirlichen Begiinstigten
der obigen Steuerregelungen sind, dass aber auch bestimmte
Schiffsmanagementgesellschaften mit Sitz in der Gemeinschaft
von diesen Bestimmungen profitieren konnen. Schiffsmanage-
mentgesellschaften bieten Schiffseignern verschiedene Dienste
an, z. B. technische Uberwachungen, Auswahl und Ausbildung
von Besatzungen, Besatzungsmanagement und den Betrieb von
Schiffen. Mitunter sind solche Gesellschaften sowohl mit dem
technischen als auch mit dem Personalmanagement von Schif-
fen betraut. In diesem Fall handeln sie als klassische Schiffs-
eigner, soweit es die Beforderungsleistungen betrifft. Zudem
herrscht in diesem Sektor wie im Seeverkehr ein starker, zu-
nehmender internationaler Wettbewerb. Deshalb scheint es
sinnvoll, die Moglichkeit steuerlicher Vergiinstigungen auf der-
artige Schiffsmanagementgesellschaften auszuweiten.

() ABL L 193 vom 18.7.1983, S. 1.

Schiffsmanagementgesellschaften kénnen nur in Bezug auf jene
Schiffe Vergiinstigungen erhalten, fiir die sie mit dem gesamten
technischen und personellen Management betraut wurden.
Weitere Voraussetzung ist insbesondere, dass die Schiffsmana-
gementgesellschaft im Namen des Schiffseigners die uneinge-
schrinkte Verantwortung fiir den Schiffsbetrieb sowie die sich
fir den Schiffseigner aus dem ISM-Code (%) ergebenden Pflich-
ten und Verantwortlichkeiten {ibernimmt. Sollte die Schiffs-
managementgesellschaft auch andere Spezialdienstleistungen
erbringen, auch im Zusammenhang mit dem Schiffsbetrieb,
ist fur derartige Tatigkeiten, die nicht fur Steuererleichterungen
in Betracht kommen, eine getrennte Buchfithrung zu gewihr-
leisten. Die oben dargelegte Anforderung in Bezug auf den auf
Gemeinschaftsflaggen entfallenden Anteil gilt auch fiir Schiffs-
managementgesellschaften (3).

Die vorliegenden Leitlinien gelten ausschlieflich fiir den Seever-
kehr. Die Kommission kann akzeptieren, dass das Schleppen von
Schiffen, Bohrinseln usw. auf See unter diese Definition fallen.

Der Kommission ist allerdings bekannt, dass Mitgliedstaaten in
bestimmten Fillen fiir Schleppboote, die fiir den Einsatz auf See
vorgesehen sind, Vergiinstigungen gewihren, obwohl sie nur
selten oder gar nicht auf See eingesetzt werden. Deshalb sollte
in diesen Leitlinien festgehalten werden, welche Linie die Kom-
mission in dieser Frage verfolgt und in Zukunft verfolgen wird.

,Schleppschifffahrt® fillt nur dann in den Anwendungsbereich
der Leitlinien, wenn mehr als 50 % der von einem Schleppschiff
im Verlauf eines Jahres tatsdchlich ausgefithrten Schlepptitigkei-
ten ,Seeverkehr darstellen. Wartezeiten konnen proportional zu
den von einem Schleppschiff tatsichlich ausgefithrten Tatigkei-
ten, die unter die Definition ,Seeverkehr” fallen, angerechnet
werden. Es muss nachdriicklich darauf hingewiesen werden,
dass Schleppdienste, die u. a. in Héfen geleistet werden oder die
darin bestehen, selbst angetriebenen Schiffen zu helfen, einen
Hafen zu erreichen, keinen ,Seeverkehr® im Sinne dieser Mittei-
lung darstellen. Bei Schleppdiensten sind keine Ausnahmen von
den Regeln fiir das Fithren der Flagge eines Mitgliedstaats zulassig.

Auch in Bezug auf Baggerarbeiten zeigen die Erfahrungen der
letzten Jahre, dass es einiger Klarstellungen bedarf.

,Baggerarbeiten“ kommen grundsitzlich nicht fiir Beihilfen fur
den Seeverkehr in Betracht. Jedoch konnen steuerliche Rege-
lungen fiir Unternehmen (wie die Tonnagesteuer) auf Bagger-
schiffe angewendet werden, deren Tatigkeit zu mehr als 50 %
im Jahr ,Seeverkehrleistungen“ im Sinne einer Beforderung von
ausgebaggertem oder ausgehobenem Material auf hoher See
darstellt, und nur in Bezug auf solche Beférderungsleistungen.
Es kommen nur Baggerschiffe in Frage, die in einem Mitglied-
staat registriert sind (Ausnahmen von den Regeln iiber das
Fithren der Flagge eines Mitgliedstaats sind nicht méoglich). In
derartigen Fillen ist eine getrennte Buchfithrung fiir Seever-
kehrstatigkeiten erforderlich (4).

(3 ,ISM-Code*: Internationaler Code fiir Manahmen zur Organisation
eines sicheren Schiffsbetriebs und zur Verhiitung der Meeresver-
schmutzung, den die Internationale Seeschifffahrtsorganisation
(IMO) durch ihre EntschlieBung A.741(18) angenommen hat.

(}) Die Kommission wird drei Jahre nach Anwendung dieser Mitteilung
die Auswirkungen der Bestimmungen auf den Bereich des Schiffs-
managements priifen.

(% Die von diesen Betreibern genutzten Schiffe baggern bzw. heben
auch Material aus, das sie dann befordern. Die Bagger- oder Aus-
hubarbeiten als solche kommen fir staatliche Beihilfen fiir den
Seeverkehr nicht in Betracht.



C 13/8

Amtsblatt der Europdischen Union

17.1.2004

Die bis heute notifizierten Tonnagesteuersysteme wurden bis-
lang anhand folgender Methode beurteilt: Zunichst wird ein
virtueller Ertrag der Reedereien errechnet, indem auf ihre Ton-
nage eine fiktive Ertragsquote angewandt wird; auf den so
ermittelten Betrag wird die einzelstaatliche Korperschaftsteuer
angewandt. Der resultierende Betrag ist die zu entrichtende
~lonnagesteuer®,

Die von den Mitgliedstaaten vorgesechenen fiktiven Ertragsquo-
ten waren bisher einheitlich. Da sich die Korperschaftsteuer-
sitze innerhalb der Gemeinschaft jedoch betrichtlich unter-
scheiden konnen, konnten die in den verschiedenen Mitglied-
staaten fiir dieselbe Tonnage zu entrichtenden Tonnagesteuern
sehr verschieden sein. Um die derzeit bestehenden gleichen
Wettbewerbsbedingungen zu erhalten, wird die Kommission
nur Regelungen genehmigen, die fiir ein und dieselbe Tonnage
zu steuerlichen Belastungen fithren, die annihernd mit derjeni-
gen der bereits genehmigten Regelungen iibereinstimmen.

In jedem Fall miissen durch derartige Regelungen die Entwick-
lung der Branche und die Beschiftigungssituation entsprechend
dem Gemeinschaftsinteresse gefordert werden. Die vorgenann-
ten Steuervorteile miissen daher auf den Seeverkehr beschrinkt
werden. Ist eine Reederei auch in anderen Geschiftsbereichen
tdtig, muss ein transparentes Rechnungswesen vorhanden sein,
damit Umleitungen auf seeverkehrsfremde Geschiftsbereiche
vermieden werden konnen. Mit diesem Konzept wiirde zum
einen die Wettbewerbsfahigkeit der Gemeinschaftsschifffahrt
gestirkt, da die Steuersitze an das weltweite Niveau angegli-
chen wiirden, und zum anderen blieben die nominellen Steu-
ersitze der Mitgliedstaaten fir andere Tatigkeiten und Ein-
kiinfte von Aktiondren und Direktoren unangetastet.

3.2 Arbeitsbezogene Kosten

Wie bereits erwihnt, herrscht im Seeverkehr ein scharfer inter-
nationaler Wettbewerb. Ziel der Unterstiitzungsmaffnahmen fiir
den maritimen Sektor sollte es daher vor allem sein, Steuern
sowie sonstige Kosten und Belastungen von Reedereien und
Seeleuten aus der Gemeinschaft auf ein Niveau zu senken,
das dem allgemeinen Weltstandard entspricht. Sie sollten direkt
die Entwicklung der Branche und die Beschiftigung fordern
und weniger als allgemeine finanzielle Hilfe konzipiert sein.

Entsprechend diesen Zielen sollten in der Gemeinschaftsschiff-
fahrt folgende Mafinahmen beziiglich der Personalkosten er-
laubt sein:

— geringere Sozialversicherungssitze fir Seeleute aus der Ge-
meinschaft auf Schiffen, die in einem Mitgliedstaat regis-
triert sind,

— geringere Einkommensteuersitze fiir Seeleute aus der Ge-
meinschaft auf Schiffen, die in einem Mitgliedstaat regis-
triert sind.

Fiir die Zwecke dieses Abschnitts 3.2 gelten als Seeleute aus der
Gemeinschaft

— Gemeinschafts/EWR-Biirger, im Falle von Seeleuten, die auf
Schiffen (einschlielich Ro-Ro-Fahrgastschiffen (1)) arbeiten,
die im regelmifSigen Personenbeforderungsdienst zwischen
Hifen der Gemeinschaft eingesetzt werden,

— in allen anderen Fillen, alle Secleute, die in einem Mitglied-
staat steuerpflichtig sind und/oder Sozialversicherungsbei-
trage zu entrichten haben.

Die Leitlinien von 1997 lieen derartige Vergiinstigungen fuir
alle Seeleute zu, die auf einem in einem Mitgliedstaat registrier-
ten Schiff arbeiten und in einem Mitgliedstaat steuerpflichtig
sind und/oder Sozialversicherungsbeitrige zu entrichten haben.
Allerdings wurde inzwischen auch deutlich, dass die europii-
schen Reeder im internationalen Frachtverkehr einem sehr star-
ken internationalen Wettbewerbsdruck ausgesetzt sind, dass
dieser Druck bei den Personenbeforderungsdiensten im inner-
gemeinschaftlichen Linienverkehr jedoch geringer ist. Eine Stir-
kung der Wettbewerbsfihigkeit der europiischen Seeverkehrs-
wirtschaft muss daher im erstgenannten Fall das vorrangige
Ziel sein. Wirden die Mitgliedstaaten daran gehindert, allen
Seeleuten in diesem Fall eine Steuererleichterung einzurdumen,
hitte dies sehr negative Auswirkungen auf die Wettbewerbs-
fahigkeit der europdischen Reeder, die darauthin ausflaggen
konnten. Zugleich wurde festgestellt, dass die Zahl und der
Anteil der Gemeinschaftsbiirger unter den im innergemein-
schaftlichen Personenlinienverkehr Beschiftigten recht hoch
sind. Die Beihilfen miissen deshalb vorrangig auf eine Siche-
rung der Beschiftigung in der Gemeinschaft abzielen. Aus in-
ternen steuerlichen Griinden ziehen es einige Mitgliedstaaten
vor, nicht wie oben ausgefiihrt geringere Steuer- bzw. Sozial-
abgabensitze einzufithren, sondern den Reedereien — teilweise
oder vollstindig — die aus diesen Abgaben entstehenden Kos-
ten zu erstatten. Ein solches Konzept kann im Allgemeinen als
dem weiter oben beschriebenen System ermifigter Steuer- und
Abgabensitze gleichwertig gelten, sofern ein klarer Zusammen-
hang mit diesen Steuern und Abgaben besteht, keine zu hohen
Ausgleichszahlungen vorliegen, die Regelung transparent ist
und keine Moglichkeit des Missbrauchs bietet.

Fir den maritimen Teil von Schlepp- oder Baggerarbeiten
(Transport von ausgebaggertem Material) diirfen Beihilfen zur
Forderung der Beschiftigung von Seeleuten aus der Gemein-
schaft analog zu den Regeln dieses Abschnitts nur dann ge-
wihrt werden, wenn sie im Zusammenhang mit Seeleuten aus
der Gemeinschaft stehen, die auf seetiichtigen Schleppern und
Baggerschiffen mit Eigenantrieb arbeiten, die in einem Mitglied-
staat registriert sind und wihrend mindestens 50 % ihrer Be-
triebszeit fur Tatigkeiten auf See eingesetzt werden (?).

Schlieflich ist daran zu erinnern, dass Beschiftigungsbeihilfen
unter die Gruppenfreistellung nach Verordnung (EG) Nr.
2204/2002 der Kommission vom 12. Dezember 2002 iiber
die Anwendung der Artikel 87 und 88 EG-Vertrag auf Beschaf-
tigungsbeihilfen (%) fallen, die auch fiir den Seeverkehr gilt.

(1) Siehe Artikel 2 Buchstabe a) der Richtlinie 1999/35/EG des Rates
vom 29. April 1999 iiber ein System verbindlicher Uberpriifungen
im Hinblick auf den sicheren Betrieb von Ro-Ro-Fahrgastschiffen
und Fahrgast-Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen im Linienverkehr
(ABL L 138 vom 1.6.1999, S. 1).

() Somit kommen Baggerarbeiten, die iiberwiegend in Hifen aus-
gefithrt werden, moglicherweise nicht fir Beihilfen zur Forderung
der Beschiftigung von Seeleuten aus der Gemeinschaft in Betracht.

() ABL L 337 vom 13.12.2002, S. 3.
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4. ERSETZEN DER MANNSCHAFT

Beihilfen fiur das Ersetzen der Mannschaft senken die Kosten
der Beschiftigung von Seeleuten aus der Gemeinschaft, die vor
allem auf Schiffen in fernen Gewdssern eingesetzt werden. Bei-
hilfen, die Hochstgrenzen unterliegen (vgl. Kapitel 11), kénnen
deshalb in Form von Ubernahme oder Erstattung der Kosten
fur die Rickfithrung von Seeleuten aus der Gemeinschaft, die
auf in der Gemeinschaft registrierten Schiffen titig sind, ge-
wahrt werden.

5. INVESTITIONSBEIHILFEN

Zuschiisse zur Flottenerneuerung sind bei anderen Verkehrs-
tragern (Giiterkraft- und Luftverkehr) nicht wiblich. Da derartige
Subventionen oft den Wettbewerb verzerren, widerstrebt es der
Kommission, derartige Regelungen zu genehmigen, wenn sie
nicht Teil einer Umstrukturierung sind, deren Ziel eine Verrin-
gerung der Flottenkapazitat ist.

Investitionen miissen mit der Verordnung (EG) Nr. 1540/98
bzw. den gegebenenfalls an ihre Stelle tretenden Gemein-
schaftsvorschriften in Einklang stehen.

Nach den heutigen Leitlinien kénnen jedoch unter bestimmten
Umstinden andere Investitionsbeihilfen zuldssig sein, wenn sie
— in Einklang mit der Gemeinschaftspolitik fir mehr Sicher-
heit im Seeverkehr — dazu dienen, die Ausriistung von Schif-
fen, die in die Register eines Mitgliedstaats eingetragen sind, zu
verbessern oder die Verwendung sicherer und umweltfreundli-
cher Schiffe zu fordern, indem sie Anreize zur Modernisierung
von Schiffen aus Gemeinschaftsregistern auf ein Niveau bieten,
das iiber den zwingend vorgeschriebenen Sicherheits- und Um-
weltschutznormen internationaler Ubereinkommen liegt, kiinf-
tig strengere Normen vorwegnehmen und so die Sicherheit und
den Umweltschutz stirken. Derartige Beihilfen miissen den ge-
meinschaftlichen Vorschriften fiir den Schiffbau entsprechen.

Dadurch werden kiinftige strengere Normen vorweggenommen
und so die Sicherheit und der Umweltschutz verbessert. Auf-
grund der inhdrenten Mobilitdt der Schifffahrt diirfen regionale
Beihilfen fiir Schifffahrtsgesellschaften in benachteiligten Gebie-
ten, die hdufig als Investitionsbeihilfen an in diesen Regionen
investierende Unternehmen gezahlt werden, nur gewihrt wer-
den, wenn feststeht, dass der daraus erwachsende Nutzen inner-
halb eines verniinftigen Zeitraumes der betreffenden Region
zugute kommt. Das wire beispielsweise bei Investitionen in
den Bau von Lagerhdusern oder zur Anschaffung ortsfester
Umschlaganlagen der Fall. Ferner ist die Genehmigung von
Investitionshilfen fiur Schifffahrtsgesellschaften in benachteilig-
ten Gebieten an die Einhaltung der Regeln beziiglich regionaler
Beihilfen gebunden (vgl. Kapitel 6).

6. REGIONALBEIHILFEN GEMASS ARTIKEL 87 ABSATZ 3
BUCHSTABEN a) UND ¢)

Im Zusammenhang mit regionalen Beihilferegelungen wird die
Kommission die allgemeinen Regeln anwenden, die in ihren
Mitteilungen oder sonstigen Bestimmungen iiber staatliche Re-
gionalbeihilfen und ihren kiinftigen Anderungen festgelegt sind.

7. AUSBILDUNG

Zunichst ist daran zu erinnern, dass Ausbildungsbeihilfen unter
die in Verordnung (EG) Nr. 68/2001 der Kommission vom 12.
Januar 2001 iiber die Anwendung der Artikel 87 und 88 EG-
Vertrag auf Ausbildungsbeihilfen (') vorgesehene Gruppenfrei-
stellung fallen, die auch fiir den Seeverkehr gilt.

Zudem werden viele staatlich geforderte Ausbildungspro-
gramme fir Seeleute nicht als staatliche Beihilfen betrachtet,
da sie (unabhingig davon, ob es sich um Berufsfortbildungs-
oder akademische Ausbildungsmafinahmen handelt) allgemei-
ner Art sind. Diese unterliegen daher nicht der Notifizierungs-
pflicht und einer Priifung durch die Kommission.

Wenn davon auszugehen ist, dass eine Regelung eine staatliche
Beihilfe beinhaltet, ist jedoch eine Notifizierung erforderlich.
Dies kann beispielsweise bei einer Regelung speziell fur die
Ausbildung an Bord der Fall sein, wenn von der staatlichen
Finanzhilfe der Ausbildungstriger, der Offiziersanwirter, See-
mann oder Reeder begiinstigt wird. Die Kommission hat gegen-
iiber Beihilfen, die in nicht diskriminierender Weise fiir Aus-
bildungsmafinahmen an Bord von in einem Mitgliedstaat regis-
trierten Schiffen abgehalten werden, eine positive Einstellung.
Ausbildungsmafinahmen auf anderen Schiffen kénnen bei Vor-
liegen objektiver Griinde, zum Beispiel mangelnde Ausbil-
dungskapazitit auf Schiffen in Gemeinschaftsregistern, aus-
nahmsweise gefordert werden.

Bei Finanzhilfen fiir die Ausbildung an Bord darf der Auszubil-
dende grundsitzlich kein aktives, sondern muss ein zusitzliches
Besatzungsmitglied sein. Diese Bestimmung soll sicherstellen,
dass fiir Seeleute, die gewohnlichen Aufgaben eines Besatzungs-
mitglieds nachgehen, keine Nettolohnzuschiisse gezahlt wer-
den.

Um das vorhandene maritime Know-how in der Gemeinschaft
und die Wettbewerbsvorteile der Schifffahrtsbranche in der Ge-
meinschaft zu erhalten, sind weitere umfassende Forschungs-
und Entwicklungstitigkeiten notwendig, die sich auf Qualitit,
Produktivitit, Sicherheit und Umweltschutz konzentrieren. Fiir
derartige Vorhaben konnen ebenfalls staatliche Unterstiitzungs-
maflnahmen im Rahmen der vertraglich festgelegten Grenzen
genehmigt werden.

Beihilfen mit dem Ziel der Erweiterung und Aktualisierung der
Kenntnisse von Offizieren aus der Gemeinschaft konnen wih-
rend ihrer gesamten Laufbahn gestattet werden. Die Beihilfen
konnen aus einem Beitrag zu den Ausbildungskosten und/oder
aus einem Ausgleich fir den dem Offizier wahrend der Aus-
bildungszeit gezahlten Lohn bestehen. Die Regelungen miissen
jedoch so konzipiert sein, dass verhindert wird, dass die Aus-
bildungsbeihilfen unmittelbar oder mittelbar zu Lohnsubventio-
nen fir Offiziere werden.

Auch Beihilfen, deren Ziel die Umschulung von Hochsee-
fischern zu Seeleuten ist, konnen genehmigt werden.

() ABL L 10 vom 13.1.2001, S. 20.
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8. UMSTRUKTURIERUNGSBEIHILFEN

Obwohl die Leitlinien der Gemeinschaft fiir Beihilfen zur Ret-
tung und Umstrukturierung von Unternehmen in Schwierig-
keiten (1) fiir den Verkehrsbereich nur insofern gelten, als die
Besonderheit dieses Sektors Berticksichtigung findet, wird die
Kommission diese Leitlinien oder jede andere an ihre Stelle
tretende Gemeinschaftsregelung auch bei der Beurteilung von
Umstrukturierungsbeihilfen fur Schifffahrtsgesellschaften an-
wenden.

9. GEMEINWIRTSCHAFTLICHE VERPFLICHTUNGEN UND
OFFENTLICHE DIENSTLEISTUNGSVERTRAGE

Im Bereich der Seekabotage konnen beziiglich der in Artikel 4
der Verordnung (EWG) Nr. 3577/92 vorgesehenen Dienstleis-
tungen gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen auferlegt oder
offentliche Dienstleistungsvertrige geschlossen werden, sofern
diese Verpflichtungen und Vertrige sowie der dafiir geleistete
Ausgleich mit der genannten Verordnung und den Regeln und
Verfahren des EG-Vertrags fiir staatliche Beihilfen gemif§ ihrer
Auslegung durch den Gerichtshof in einklang stehen.

Die Kommission akzeptiert, dass, wenn grenziiberschreitende
Verkehrsdienste notwendig sind, um einem dringenden offent-
lichen Beforderungsbedarf zu geniigen, gemeinwirtschaftliche
Verpflichtungen auferlegt oder offentliche Dienstleistungsver-
trige geschlossen werden konnen, sofern jedweder Ausgleich
nach den Vorschriften und Verfahren des EG-Vertrags geleistet
wird.

Die Laufzeit offentlicher Dienstleistungsvertrige sollte auf einen
angemessenen und nicht zu langen Zeitraum (von normaler-
weise etwa sechs Jahren) begrenzt werden, da Vertriage tber
erheblich lingere Zeitraume mit der Gefahr einhergehen koén-
nen, dass ein (privates) Monopol entsteht.

10. BEIHILFEN FUR DEN KURZSTRECKENSEEVERKEHR

Fir den Kurzstreckenseeverkehr gibt es keine rechtsverbindli-
che Definition des Begriffs ,Kurzstreckenseeverkehr”. Die Mit-
teilung der Kommission vom 29. Juni 1999 iiber die Entwick-
lung des Kurzstreckenseeverkehrs in Europa (?) enthdlt jedoch
eine Arbeitsdefinition, wonach Kurzstreckenseeverkehr die ,Be-
forderung von Giitern und Personen auf See zwischen Hifen in
Europa und zwischen diesen Hifen und auflereuropiischen
Hifen in Lindern mit Kiisten an den geschlossenen Meeren,
die an Europa grenzen“, bezeichnet (}). In dieser Mitteilung
unterstrich die Kommission die Bedeutung dieses Verkehrstra-
gers fiir die Forderung einer nachhaltigen und sicheren Mobi-
litat, fiir die Stirkung der Kohision innerhalb der Gemeinschaft
und fir die Verbesserung der Effizienz des Verkehrs im Rah-
men eines intermodalen Konzepts. Sie erkannte auch an, dass
die Forderung des Kurzstreckenseeverkehrs auf allen Ebenen
erfolgen muss, sowohl auf Gemeinschaftsebene als auch auf
einzelstaatlicher oder regionaler Ebene.

() ABL C 288 vom 9.10.1999, S. 2.

(3 Mitteilung der Kommission an das Europaische Parlament, den Rat,
den Wirtschafts- und Sozialausschuss und den Ausschuss der Re-
gionen — Die Entwicklung des Kurzstreckenseeverkehrs in Europa:
eine dynamische Alternative in einer nachhaltigen Transportkette —
Zweiter Zweijahres-Fortschrittsbericht, KOM(1999) 317 endgiiltig.

() Vgl. Mitteilung, S. 2.

Da Beihilfen fiir den Kurzstreckenseeverkehr der Verbesserung
der intermodalen Transportkette und der Entlastung der Stra-
Ben in den Mitgliedstaaten dienen, sollte fir die Zwecke der
vorliegenden Mitteilung der Begriff des Kurzstreckenseever-
kehrs, wie er in der Mitteilung von 1999 definiert ist, auf
den Seeverkehr zwischen Hifen in den Mitgliedstaaten be-
schrinkt werden.

Die Kommission erkennt an, dass die Aufnahme von Kurzstre-
ckenseeverkehrsdiensten mit erheblichen finanziellen Schwie-
rigkeiten verbunden sein kann, welche die Mitgliedstaaten mog-
licherweise mildern wollen, um die Forderung dieser Dienste zu
gewihrleisten.

Wenn dies der Fall ist, kann die Kommission diese Art von
Beihilfen genehmigen, sofern sie fiir Schiffseigner im Sinne von
Artikel 1 der Verordnung (EWG) Nr. 4055/86 bestimmt sind,
deren Schiffe die Flagge eines der Mitgliedstaaten fithren. Der-
artige Beihilfen sind zu notifizieren und missen die folgenden
Bedingungen erfiillen:

— Die Beihilfe darf eine Laufzeit von drei Jahren nicht {iber-
schreiten und muss die Finanzierung eines Seeverkehrs-
dienstes zum Ziel haben, der im Hoheitsgebiet der Mitglied-
staaten gelegene Hifen verbindet.

— Der Dienst muss die vollstindige oder partielle Verlagerung
der Straflenbeforderung (im Wesentlichen von Giitern) auf
den Seeweg ermoglichen, und zwar ohne eine dem gemein-
schaftlichen Interesse zuwiderlaufende Umleitung des See-
verkehrs.

— Die Beihilfe muss auf die Durchfithrung eines detaillierten
Vorhabens abzielen, das vorab ermittelte Umweltauswir-
kungen hat, eine neue Strecke oder die Verbesserung der
Dienste auf einer bestehenden Strecke betrifft und, wenn
notig, mehrere Reeder einbezieht. Ferner darf dieselbe Linie
nicht Gegenstand von mehr als einem finanzierten Vor-
haben sein, und dieses darf nicht erneuert, verlingert oder
wiederholt werden.

— Zweck der Beihilfe muss die Deckung der jeweiligen Be-
triebskosten bis zu einer Hohe von 30 % (*) oder die Finan-
zierung der Anschaffung von Umladeeinrichtungen fiir die
Erbringung der geplanten Dienstleistung bis zu einer Hohe
von 10 % der besagten Investitionen sein.

— Die Beihilfe fiir die Durchfithrung des Vorhabens muss auf-
grund transparenter Kriterien, die in nicht diskriminierender
Weise auf Reedereien mit Sitz in der Gemeinschaft ange-
wandt werden, gewahrt werden. Normalerweise sollte sich
die Beihilfe auf ein Vorhaben beziehen, das von den Behor-
den des Mitgliedstaats nach den einschligigen Gemein-
schaftsvorschriften im Wege einer Ausschreibung aus-
gewihlt wurde.

— Der Dienst, der Gegenstand des Vorhabens ist, muss nach
Ablauf des Forderzeitraums kommerziell lebensfihig sein.

=
>

Im Falle einer Finanzierung durch die Gemeinschaft oder einer
Erstattungsfihigkeit im Rahmen verschiedener Beihilferegelungen
gilt die Obergrenze von 30 % fiir die Summe der Beihilfe/finanziel-
len Unterstiitzung. Die Beihilfenintensitit ist die gleiche, wie sie im
Gemeinschaftsprogramm Marco Polo fiir Aktionen zur Verkehrsver-
lagerung vorgesehen ist, siche Artikel 5 Absatz 2 der Verordnung
(EG) Nr. 1382/2003 (ABL L 196 vom 2.8.2003, S. 1).
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— Die Beihilfe darf nicht mit Ausgleichszahlungen fiir gemein-
wirtschaftliche Verpflichtungen oder 6ffentliche Dienstleis-
tungsvertrage kumuliert werden.

11. HOCHSTGRENZEN

Wie weiter oben ausgefiihrt, unterstiitzen bestimmte Mitglied-
staaten ihren Seeverkehrssektor durch Steuernachldsse, wih-
rend andere direkte Zahlungen vorziehen, z. B. eine Erstattung
der Lohnsteuer von Seeleuten. Da eine Harmonisierung zwi-
schen den Steuersystemen der Mitgliedstaaten gegenwirtig
nicht zu realisieren ist, sollten auch kiinftig beide Moglichkei-
ten offen stehen. Natiirlich konnen in bestimmten Fillen beide
Konzepte kombiniert werden. Dies birgt jedoch das Risiko ei-
ner Beihilfenhdufung auf ein Niveau, das mit dem gemein-
schaftlichen Interesse nicht mehr vereinbar wire und zu einem
Subventionswettlauf zwischen den Mitgliedstaaten fiihren
konnte.

Der vollige Verzicht auf Lohnsteuern und Sozialabgaben fiir
Seeleute und eine Senkung der Korperschaftsteuer fir Ree-
dereien (vgl. Abschnitt 3.1 vorletzter Absatz) stellt die Ober-
grenze eciner genehmigungsfihigen Beihilfe dar. Um Wett-
bewerbsverzerrungen zu vermeiden, diirfen andere Beihilfe-
regelungen keinen groferen Nutzen mit sich bringen. Auch
wenn jede von einem Mitgliedstaat notifizierte Beihilferegelung
individuell gepriift wird, sollte der Gesamtbetrag der im Rah-
men der Kapitel 3 bis 6 gewihrten Beihilfe nicht den Gesamt-
betrag der Steuern und Sozialversicherungsbeitrige tiberschrei-
ten, die von Reedern und Seeleuten erhoben werden.

12. ABSCHLIESSENDE BEMERKUNGEN

Die Kommission wird die Marktbedingungen fiir die Schifffahrt
weiterhin regelmaflig und genau iiberwachen. Sollten sich diese
andern, und sollte in der Folge die Notwendigkeit staatlicher
Beihilfen nachlassen oder itberwunden werden, wird die Kom-
mission rechtzeitig die notwendigen Maflnahmen ergreifen.

Alle neuen Vorschlige fiir Mafnahmen, die der Kommission
notifiziert werden, haben einen Zeitplan zu enthalten, der fur
die nichsten sechs Jahre die erwarteten quantifizierten Auswir-
kungen fiir jede Zielsetzung gemifs obigem Abschnitt 2.2 an-
gibt. Insbesondere sind in derartigen Vorschligen die erwartete
makrookonomische Rendite fir den jeweiligen maritimen Sek-

tor sowie eine Schitzung der Anzahl der erhaltenen oder ge-
schaffenen Arbeitsplitze darzulegen.

Beziiglich aller Beihilferegelungen (ob bestehende oder neue),
die in den Anwendungsbereich der vorliegenden Mitteilung
fallen, haben die Mitgliedstaaten der Kommission wahrend
des sechsten Jahres ihrer Umsetzung eine Beurteilung ihrer
Auswirkungen zu iibermitteln.

Wurde im Rahmen der Ausnahmeregelung beziiglich der Ver-
kniipfung mit dem Fithren der Flagge eines Mitgliedstaats ge-
mify Abschnitt 3.1 eine Beihilfe genehmigt und einem Begiins-
tigten gewdhrt, so hat der jeweilige Mitgliedstaat der Kommis-
sion ab dem Datum der Gewahrung der Beihilfe alle drei Jahre
einen Bericht zu {ibermitteln. In diesem Bericht hat der Mit-
gliedstaat die Auswirkungen der Beihilfe zu quantifizieren und
die Ergebnisse mit den erwarteten Auswirkungen zu verglei-
chen. Mit der Veroffentlichung dieser Mitteilung treten auch
die darin festgelegten Anforderungen hinsichtlich der Bericht-
erstattung in Kraft.

Falls notwendig, beispielsweise im Anschluss an eine berech-
tigte Beschwerde, hat der betreffende Mitgliedstaat ferner der
Kommission gegeniiber nachzuweisen, dass die dem jeweiligen
Begiinstigten gewahrte Unterstiitzung auf ihre exakte Definition
beschrinkt war und auch die erwarteten Auswirkungen hatte.

13. ZWECKDIENLICHE MASSNAHMEN

Diese Leitlinien gelten ab dem Tag ihrer Veroffentlichung im
Amtsblatt der Europdischen Union. Gemafl Artikel 88 Absatz 1
EG-Vertrag schligt die Kommission den Mitgliedstaaten vor,
ihre bestehenden Regelungen fiir staatliche Beihilfen, soweit
sie unter diese Leitlinien fallen, bis spitestens 30. Juni 2005
diesen Leitlinien anzupassen. Die Mitgliedstaaten werden um
eine schriftliche Bestitigung bis spitestens 30. Juni 2004 ge-
beten, dass sie diesen Mafnahmenvorschligen zustimmen.

Sollte ein Mitgliedstaat seine Zustimmung bis zu diesem Ter-
min nicht schriftlich bestitigen, wird die Kommission Artikel
19 Absatz 2 der Verordnung (EG) Nr. 659/1999 anwenden
und, wenn nétig, das dort vorgesehene Verfahren einleiten.

Diese Leitlinien werden innerhalb eines Zeitraums von sieben
Jahren nach dem Datum ihrer Anwendung iiberpriift.
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ANHANG

DEFINITION DER ,,REGISTER DER MITGLIEDSTAATEN*

Unter ,Register der Mitgliedstaaten“ sind Register zu verstehen, die dem Recht eines Mitgliedstaates unterliegen, das fiir
dessen zur Europdischen Gemeinschaft gehorende Hoheitsgebiete gilt.

1. Als Register der Mitgliedstaaten gelten alle Erstregister der Mitgliedstaaten.

2. Ferner gelten folgende, in den Mitgliedstaaten bestehende und deren Gesetzen unterliegende Register als Register der
Mitgliedstaaten:

— das didnische internationale Seeschifffahrtsregister (DIS),

— das deutsche internationale Seeschifffahrtsregister (ISR),

— das italienische internationale Seeschifffahrtsregister,

— das internationale Seeschifffahrtsregister von Madeira (MAR),
— das Register der Kanarischen Inseln.

3. Andere Register werden, obwohl sie praktisch als erste Alternative fiir Reedereien in den Mitgliedstaaten dienen, nicht
als Register der Mitgliedstaaten angesehen. Dies liegt daran, dass sie zu Gebieten gehoren und deren Gesetzen
unterliegen, in denen der Vertrag nicht oder nur teilweise gilt. Folgende Register sind somit keine Register der
Mitgliedstaaten:

— das Kerguelen-Register (der Vertrag gilt nicht fur dieses Gebiet);

— das Register der Niederlindischen Antillen (dieses Gebiet ist der Gemeinschaft assoziiert, unterliegt jedoch nur
Teil IV des EG-Vertrags. Es hat sein eigenes Steuerrecht);

— die Register

— der Insel Man (nur bestimmte Teile des Vertrags gelten fir die Insel Man — siehe Artikel 299 Absatz 6
Buchstabe ¢) EG-Vertrag. Das Parlament der Insel Man besitzt das ausschliefliche Gesetzgebungsrecht in
Steuerangelegenheiten);

— der Bermuda- und Kaimaninseln (beide Gebiete sind der Gemeinschaft assoziiert, unterliegen jedoch nur Teil
IV des Vertrags. Beide Gebiete besitzen Steuerhoheit).

4. Im Fall von Gibraltar gilt der Vertrag uneingeschrinkt, und im Sinne dieser Leitlinien gilt das Register von Gibraltar
als Register eines Mitgliedstaats.



