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1. Inleiding

Het doet ons genoegen dat de leden van de fracties van PvdA, WD,
D66, CDA en GPV met belangstelling hebben kennis genomen van het
onderhavige wetsvoorstel, en dat de leden van de PvdA-fractie verheugd
zijn dat wij de oude belasting– en premiefaciliteit willen vervangen door
een nieuwe eenvoudiger regeling.

Met de leden van de VVD-fractie zijn wij van mening dat het van groot
belang is dat de Nederlandse scheepvaart zich kan blijven ontwikkelen en
kan concurreren op de wereldmarkt. Dit was, zo memoreerden de leden
van de VVD-fractie, ook de reden van de motie Jorritsma-Lebbink
(Kamerstukken II 1986/87, 19 787, nr. 7).

Naar aanleiding van vragen van de leden van de PvdA–, WD–, D66 en
GPV-fractie over het rapport «Nederlandse maritieme sector, economische
structuur en betekenis» van Prof. Dr. C. Peeters c.s. (rapport Peeters)
merken wij het volgende op. Het rapport zal naar verwachting medio
november 1994 worden gepresenteerd, waardoor het niet mogelijk is om
eerder dan eind 1994 of begin 1995 met een volledige reactie te komen.
Aangezien de conclusies en aanbevelingen uit het onderzoek van prof.
Peeters mede de basis zullen vormen voor het toekomstige integrale
zeevaartbeleid, zal het onderzoek bij het vaststellen en de bespreking van
het toekomstig beleid uitvoerig aan de orde komen.

Het vorenstaande wil niet zeggen dat er op voorhand aanleiding is te
twijfelen aan de conclusies die in de tot nu toe verschenen interimrap–
porten zijn getrokken. Deze houden onder meer in dat het nuttig effect van
de onderwerpelijke fiscale faciliteit en de gehanteerde bemannings–
modellen weliswaar aanzienlijk is maar, mede door toedoen van de
beleidsmaatregelen van andere landen, niet voldoende is geweest om de
Nederlandse vlag-vloot en dus de Nederlandse werkgelegenheid te
behouden. Prof. Peeters concludeert dat voor het geheel tot stilstand
brengen van het uitvlaggen een verdere verlaging van de loonkosten
nodig is. Op dit moment zijn de bemanningskosten als deel van de
exploitatiekosten nog steeds gevoelig hoger dan die van concurrerende
(tweede) registers als bijvoorbeeld het Noorse en het Deense.
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In antwoord op de vraag van de leden van de D66-fractie over de
conclusie in het rapport Peeters dat het scheepvaartbeleid vanuit een
verkeerd perspectief is gevoerd, merken wij het volgende op. Prof. Peeters
concludeert in zijn onderzoek dat het tot op heden gevoerde
zeescheepvaartbeleid te eenzijdig is gericht op creatie en instandhouding
van een Nederlandse vlag-vloot en onvoldoende op vrijwaring van het
concurrerend vermogen van de sector. Het onderzoek wijst uit dat het
beleid in de toekomst moet worden gericht op creatie van duurzaam
toegevoegde waarde voor Nederland in de maritieme sector, een beleid
dat noodzaakt tot een geïntegreerde overheidsaanpak. Het kabinet zal de
aanbevelingen met betrekking tot een geïntegreerde overheidsaanpak
onderzoeken in het kader van de voorziene evaluatie van het
zeescheepvaartbeleid in 1995.

Naar aanleiding van de vraag van de leden van de fracties van PvdA,
WD en D66 naar de mening van de regering over de ontwikkeling dat in
1993 een aantal prominente rederijen naar België is vertrokken en of de
uitvlagging van schepen is doorgegaan, kunnen wij het volgende
mededeien. Zoals in de begroting van Verkeer & Waterstaat (Kamer–
stukken II 1994/95, 23 900, hoofdstuk XII, nr. 2, blz. 37) is aangegeven,
heeft het huidige pakket maatregelen uit de nota «Voortvarend naar de
volgende eeuw» er tot nu toe niet toe geleid dat het proces van
uitvlagging van schepen en rederijen geheel tot staan is gebracht.
Uiteraard betekent dit dat de concurrentiepositie van de Nederlandse
rederijen in onverminderde mate aandacht blijft vragen. Hierbij kan onder
andere worden gewezen op de uit te voeren evaluatie van het gevoerde
scheepvaartbeleid met de Tweede Kamer in 1995. Ook spant Nederland
zich binnen de Europese Unie in voor de totstandkoming van een
Europees scheepvaartbeleid, dat op versterking van de positie van de
Europese rederijen is gericht.

Naar aanleiding van de vraag of de regering vindt dat de (bestaande)
35%-regeling moet worden verhoogd ter verbetering van het fiscale
vestigingsklimaat en welke mogelijkheden zij ziet om deze regeling in het
algemeen te verruimen, verwijzen wij naar de al eerder aangekondigde
nog komende reactie op het rapport Peeters. Met uitbreiding naar 42%,
50% of 70% zou een verder budgettair beslag van respectievelijk ca. f 13
mln, f 28 mln en f 58 mln zijn gemoeid. Ter vermijding van misverstand
voegen wij hier aan toe dat de bestaande 35%-regeling in het voorstel
wordt vervangen door een «19%-regeling» met hetzelfde effect. Onder de
nieuwe regeling zouden vorengenoemde percentages van 42, 50 en 70
moeten worden gelezen als respectievelijk 22, 25 en 32.

Beantwoording van de vraag naar de budgettaire effecten van de
terugkeer van een deel van de uitgevlagde schepen ten slotte zou met een
dermate groot aantal aannames en veronderstellingen gepaard moeten
gaan dat zij niet met een redelijke mate van nauwkeurigheid zou kunnen
geschieden.

De leden van de VVD-fractie merken op dat de onderhavige regeling in
een aparte wet wordt opgenomen, terwijl in een reactie op een opmerking
van de Raad van State wordt gesteld dat in de toekomst mogelijk - bij
voorbeeld als de 35%-regeling voor naar Nederland uitgezonden
werknemers in de Wet op de loonbelasting 1964 wordt opgenomen - kan
worden bezien of ook de onderhavige regeling in de Wet op de loonbe–
lasting 1964 kan worden opgenomen. Deze ieden vragen een nadere
motivering in het kader van het voeren van een bestendige beleidslijn.

Zoals wij in het nader rapport hebben opgemerkt, heeft de faciliteit voor
de zeevaart (zowel de geldende als de nu voorgestelde faciliteit)
betrekking op zowel de belasting als de premie volksverzekeringen. Mede
omdat de nieuwe systematiek meebrengt dat de faciliteit alleen voor het
belastingdeel in de Wet op de loonbelasting 1964 kan worden geregeld.
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terwijl voor het premiedeel regeling elders nodig is, is er voor gekozen de
regeling in een aparte wet onderte brengen, waarin zowel het
belastingdeel als het premiedeel is geregeld. Hierbij heeft - zij het terzijde
- ook meegespeeld dat het bij deze faciliteit om een specifieke, compacte
groep belanghebbenden gaat. Dit standpunt is niet aangetast door het
opnemen van een soortgelijke faciliteit (namelijk die welke voortvloeit uit
de Wet bevordering speur– en ontwikkelingswerk) in de Wet op de
loonbelasting 1964, omdat die faciliteit alleen de belasting betreft.
Bovendien ziet de faciliteit ter bevordering van speur– en ontwikke–
lingswerk op een veel grotere en veel meer gemêleerde groep bedrijven.
Tot zover wordt naar onze mening nog steeds een gedragslijn gevolgd die
niet als onbestendig kan worden aangemerkt. Wij zijn echter van mening
dat indien in de toekomst een wijziging komt in de omstandigheden - bij
voorbeeld vanwege nieuwe wetgeving - opnieuw kan worden bekeken of
dit ook gevolgen dient te hebben voor de te volgen gedragslijn met
betrekking tot de onderhavige regeling. Ten slotte merken wij nog op dat
de vraag waar de faciliteit is geregeld een formele kwestie is die geen
inhoudelijke betekenis heeft.

Wij zijn verheugd dat de leden van de WD– en D66-fractie het voorstel
steunen om de wet per 1 januari 1995 te laten ingaan.

2. Beleidsmaatregelen in andere lidstaten en het
gemeenschappelijke EU-beleid

De leden van de PvdA-fractie zouden in aanvulling op de voorbeelden in
de memorie van toelichting van maatregelen die andere lidstaten hebben
getroffen teneinde hun scheepvaartbelangen te behartigen, graag meer
weten over dergelijke maatregelen in Frankrijk, Italië en Spanje. De leden
van de D66-fractie vragen nog naar dergelijke maatregelen op de
Canarische eilanden. Wij merken hierbij in de eerste plaats op - ook de
leden van de CDA-fractie vragen hiernaar - dat de opsomming in de
memorie van toelichting van steunmaatregelen die in andere lidstaten zijn
getroffen, bij wijze van voorbeeld en dus niet uitputtend was. In voren–
genoemde landen en gebieden bestaan de volgende steunmaatregelen.
Hierbij zij aangetekend dat maatregelen soms ondoorzichtig en frequent
aan wijziging onderhevig zijn, hetgeen het moeilijk maakt exact weerte
geven wat de werking en het toepassingsgebied is.

In Frankrijk neemt de overheid sinds 1989 de helft van de sociale–
verzekeringspremies voor de zeevarenden voor zijn rekening. Dit komt
neer op een loonkostenreductie per zeevarende van ongeveer f 15 000.
Omdat deze reductie onvoldoende is gebleken, wordt er in Frankrijk op dit
moment gesproken over het integraal voor rekening van de overheid
doen komen van voornoemde premies. Voorts kent men vervroegde
afschrijving over een termijn van acht jaar. Naast deze maatregelen heeft
Frankrijk een aantal staatsrederijen en is kustvaart aldaar in principe
voorbehouden aan schepen onder Franse vlag met een volledige
bemanning van Franse zeevarenden.

Het land kent een tweede register op de Kerguelen-eilanden waarop een
aantrekkelijker regime dan in Frankrijk zelf van toepassing is. De
kenmerken zijn: minstens 35% van de bemanning moet Frans zijn; voor de
bemanning geldt een verlaagd tarief voor de sociale verzekeringen; de
reder kan naar behoefte het aantal bemanningsleden vaststellen.

Italië kent geen steunmaatregelen ter verlaging van de bemannings–
kosten. Wel kent het land een aantal staatsrederijen (omvattende 30% van
de totale Italiaanse vloot) waaraan subsidie wordt toegekend indien de
overheid van mening is dat de dienstverlening vitaal is voor de nationale
economie. Voorts wordt passagiers– en vrachtvervoer tussen het
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vasteland en de eilanden door de overheid gesubsidieerd en is kustvaart
exclusief voorbehouden voor schepen onder Italiaanse of EU-vlag.

Spanje kent geen directe exploitatiesubsidies voor reders maar bezit
een aantal staatsrederijen waarmee zij een belangrijk aandeel heeft in het
zeevervoer. Het land reserveert zijn kustvaart, waartoe ook wordt
gerekend vervoer tussen het vasteland en de Spaanse eilanden, voor
schepen onder Spaanse vlag (inclusief de Canarische Eilanden),
EU-schepen en in Spanje gebouwde schepen.

Vanwege de aanzienlijke omvang van het uitvlaggen heeft Spanje per 1
januari 1993 een «Canarische Eilanden»-register geïntroduceerd.

Vanwege het uitblijven van succes van dit register zijn de criteria
recentelijk aangepast. De hoofdkenmerken van dit register zijn:

- de mogelijkheid om een schip te bemannen met 50% buitenlandse
zeevarenden die niet onder het sociale-verzekeringsregime vallen en
daardoor geen premie verschuldigd zijn;

- een aangepast fiscaal systeem voor de zeevarenden;
- verlaging van de bijdrage van de reder in de sociale-verzekerings–

premies van 50%.

In antwoord op enkele vragen van de CDA-fractie over steun–
maatregelen in andere lidstaten en waarom in Nederland niet is gekozen
voor dergelijke maatregelen, merken wij het volgende op. De meeste
(aanstaande) lidstaten kenden bij het ontstaan van de Wet faciliteit van de
zeevaart al steunmaatregelen ten behoeve van de zeevaart. Veelal was
sprake van een tweede register waarbij aan een gedeelte van de vloot,
geregistreerd onder dat tweede register, voordelen worden voorbe–
houden, voordelen waarbij steeds bemanning en fiscaliteit centraal staan.
De maatregelen inzake bemanning zijn gericht op de aanpassing van het
aantal zeevarenden per schip, aan de technische stand van zaken, een
verlaging van de loonkosten door reductie van sociale lasten en fiscaliteit,
en op hettoelaten van goedkopere buitenlandse zeevarenden. Tweede
registers houden ook in dat de schepen van de vloot die te boek staan in
het eerste register niet of niet geheel van die voordelen kunnen genieten,
hetgeen wordt gerechtvaardigd doordat bij voorbeeld dat deel van de
vloot niet of minder aan internationale concurrentie blootstaat. Omdat
Nederland geen reden had een deel van de vloot buiten beschouwing te
laten is afgezien van instelling van een tweede register maar is gestreefd
naar één zo aantrekkelijk mogelijk register.

Ook Nederland heeft als uitgangspunt voor de totstandkoming van
steunmaatregelen gekozen voor een kostenreductie via bemanning en
fiscaliteit. Daarbij is gezocht naar een instrument dat het best past binnen
de Nederlandse wettelijke kaders en de loonkosten voor de reder
overzichtelijk en direct verlaagt. De op dat tijdstip bestaande maatregelen
van andere lidstaten voldeden in het algemeen niet aan deze criteria. Zo
konden bijvoorbeeld geen directe maatregelen worden genomen ter
verlaging van de bruto lonen omdat de vaststelling daarvan de uitkomst is
van overleg tussen werkgevers en werknemers waar de overheid buiten
staat. Bovendien zou verlaging van het bruto loon onbedoelde positieve
neveneffecten hebben op bijvoorbeeld studiefinanciering en huursubsidie
en onbedoelde negatieve effecten hebben bij het verkrijgen van leningen,
de hoogte van de sociale uitkeringen, enzovoort.

Of de faciliteiten van de overige lidstaten door de Europese Commissie
daadwerkelijk zijn goedgekeurd vanwege verenigbaarheid met de
gemeenschappelijke markt dan wel worden getolereerd, is niet bekend.
Aangenomen moet worden dat genoemde maatregelen sporen met de
gemeenschappelijke markt, daar de Europese Commissie voor zover
bekend nimmer bezwaren heeft gemaakt tegen een of meer van deze
maatregelen.

Tweede Kamer, vergaderjaar 1994-1995, 23 782, nr. 6



Denemarken heeft - de leden van de CDA-fractie vragen naar de Deense
regeling - als gevolg van een continu krimpende vloot in 1988 een tweede
register (het DIS) geïntroduceerd voor schepen in de internationale
handelsvaart. Sinds de invoering van het DIS is het aantal Deense
schepen toegenomen van 506 in 1988 tot 614 per 1 januari 1994; in
dezelfde periode is de werkgelegenheid van Deense zeevarenden
gestegen van 7000 tot ruim 10 000. Deense zeevarenden aan boord van
deze DlS-schepen zijn vrijgesteld van het betalen van inkomstenbelasting
(en daarmee impliciet van premieheffing «volksverzekeringen») zodatzij
een netto loon krijgen uitbetaald. Het Deense systeem brengt mee dat de
zeevarenden niettemin volledig aanspraak hebben op uitkeringen
ingevolge de «volksverzekeringen». De premiederving wordt door de
overheid gecompenseerd. Volledigheidshalve moet worden opgemerkt
dat de Deense zeevarende geen financieel voordeel heeft van de
onderhavige vrijstelling. Evenals bij de Nederlandse faciliteit komt het
voordeel van deze maatregel feitelijk volledig ten goede aan de reder. Bij
de invoering van de belastingvrijstelling zijn de lonen van de zeevarenden
in gelijke mate verlaagd, zodat het netto loon van de zeevarende gelijk is
aan het bruto loon voor de werkgever.

De leden van de CDA– en D66-fractie vragen naar de stand van zaken
binnen de Europese Unie wat betreft maatregelen ter bevordering van de
concurrentie van de EU-vloten.

De Europese Commissie heeft in 1992 een aangepast voorstel gedaan
voor een Europees scheepvaartregister (Euros). Het Euros-register is
primair gericht op bemanningsbeleid, dat de kern zou moeten vormen van
een Europees zeevaartsectorbeleid. De doelstelling daarvan is de
instandhouding van een vloot onder Europese vlag(gen) en van de
werkgelegenheid in de zeevaart. Reders zouden nationaal geregistreerde
schepen ook in Euros kunnen registreren mits men voldeed aan Euros–
voorwaarden voor de bemanning: 100% van de officieren en 50% van de
rest van de bemanning zou EU-onderdaan moeten zijn. In ruil daarvoor
zou de reder steun ontvangen, te betalen door de nationale overheden.
Deze steun zou bestaan uit terugbetaling aan de reder van de ingehouden
loonbelasting c.q. verschuldigde inkomstenbelasting over het door
bemanningsleden van een Euros-geregistreerd schip genoten loon.

Dit voorstel is door de Europese Ministerraad afgewezen omdat de
eisen met betrekking tot de nationaliteit van de bemanningsleden te
kostbaar waren en omdat men geen verplichting tot steunverlening kon
accepteren. Sindsdien beraadt de Commissie zich op een nieuw voorstel.

Nederland en Duitsland hebben voorgesteld Euros bij te stellen tot een
Europees kader voor (niet verplichte) nationale steunverlening met een
minimumnorm voor de nationaliteit en de bemanning. Hogere nationale
normen blijven, ook voor Euros-schepen, gelden. Steun gericht op het
compenseren van de meerkosten van Europese zeevarenden (t.o.v.
«goedkope» buitenlanders) zou vervolgens door de Commissie moeten
worden geaccepteerd. Hoewel de Duitse en Nederlandse voorstellen bij
de Commissie en de meeste andere lidstaten goed zijn ontvangen is er op
dit moment nog geen direct uitzicht op een concreet resultaat.

De Commissie is bezig haar richtsnoeren voor beoordeling van
nationale steunmaatregelen in samenhang met Euros te herzien. Verwacht
wordt dat zij hierover binnenkort met de lidstaten van gedachten zal gaan
wisselen.

Nederland heeft zich de afgelopen twee jaar sterk ingezet voor de
totstandkoming van een Europees scheepsregister. Enerzijds als kader
voor de nationale steunmaatregelen, anderzijds vanuit de overtuiging dat
via Euros een goede basis voor instandhouding en uitbouw van de
Europese maritieme sector gelegd zou kunnen worden. Ons land zal zich
ook in de toekomst actief blijven inzetten voor de totstandkoming van een
Europees scheepsregister of voor alternatieve maatregelen ter versterking
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van de Europese zeevaart. Het Euros-instrument zoals door Nederland en
Duitsland geherformuleerd heeft ons inziens voldoende flexibiliteit in zich
om er ook het nieuwe Nederlandse zeevaartbeleid in onder te brengen.

In antwoord op een desbetreffende vraag van de leden van de CDA–,
D66- en GPV-fractie merken wij op dat de Europese Commissie heeft
gereageerd op de Nederlandse brief van 29 september 1993 door opnieuw
vragen te stellen over de voorgestelde regeling. Deze vragen zijn door ons
beantwoord. Inmiddels zijn door de Europese Commissie wederom
vragen gesteld, waaruit overigens van bezwaren niet blijkt.

Deze leden vragen naar de gebruikelijke termijn voor de beantwoording
van brieven waarin regelingen ter notificatie worden voorgelegd. De
Europese Commissie heeft hiervoor een termijn van twee maanden.
Indien de Commissie niet met de voorgelegde regeling instemt, c.q.
nadere vragen over de regeling wil stellen, dient zij de brief waarbij een
regeling ter notificatie is voorgelegd binnen twee maanden na binnen–
komst te beantwoorden. Indien de regering na het verstrijken van die twee
maanden geen reactie heeft ontvangen kan zij ervan uitgaan dat de
Commissie met de regeling instemt. Indien door de Commissie nadere
vragen worden gesteld, wordt de termijn opgeschort. Als de Commissie
het antwoord van de lidstaat heeft ontvangen, begint de termijn van twee
maanden opnieuw te lopen. Overigens hebben wij begrepen dat de
Commissie haar definitieve oordeel over de voorgelegde regeling pas
geeft als er geen wijzigingen meer in de regeling kunnen worden
aangebracht, dus na aanvaarding door de Tweede Kamer. Indien de
Europese Commissie niet voor 1 januari 1995 haar goedkeuring aan de
voorgestelde maatregelen zou geven, de leden van de CDA–, D66- en
GPV-fractie vragen daarnaar, ontstaat er een situatie waarin wij ons
moeten beraden. Wij hebben echter op dit moment geen redenen om te
veronderstellen dat de goedkeuring niet voor 1 januari 1995 zal afkomen.

De leden van de D66-fractie vragen ons oordeel over de suggestie om
de faciliteit uit te breiden met het onbelast laten van boekwinsten behaald
bij de vervreemding van een schip onder Nederlandse vlag, indien de
opbrengst wordt geherinvesteerd in een schip dat in Nederland wordt
gebouwd en eveneens onder Nederlandse vlag zal varen, overeenkomstig
een vergelijkbare maatregel die door Luxemburg zou zijn ingevoerd.

Onze wetgeving kent reeds een dergelijke faciliteit, te weten de
vervangingsreserve van artikel 14 van de Wet op de inkomstenbelasting
1964. Deze geldt overigens voor alle bedrijfsmiddelen; de voorwaarden
zijn op onderdelen soepeler dan de Luxemburgse.

De leden van de D66-fractie vragen voorts of wij mogelijkheden zien om
de regeling ook van toepassing te verklaren op Nederlandse zeevarenden
die dienst doen aan boord van schepen onder andere vlaggen dan de
Nederlandse en waarvoor het personeelsmanagement vanuit Nederland
plaatsvindt. Uit de reacties van de Europese Commissie op de brief van 23
mei 1991, waarbij de onderhavige regeling in eerste aanleg aan de
Commissie was voorgelegd, is gebleken dat de Commissie niet instemt
met een faciliteit voor schepen die varen onder niet-communautaire vlag,
ook niet indien dit slechts incidenteel gebeurt. Dit betekent dat er slechts
ruimte zou zijn om de regeling uit te breiden tot schepen onder de vlag
van andere EU-landen. Wij zien daartoe geen aanleiding, aangezien in de
praktijk nauwelijks behoefte bestaat aan een dergelijke uitbreiding.
Terzijde zij nog opgemerkt dat het in verband met discriminatiebepalingen
niet mogelijk is om de regeling te beperken tot Nederlandse zeevarenden.
De regeling heeft betrekking op alle zeevarenden die in Nederland
belasting– en/of premieplichtig zijn mits zij aan de voorwaarden voldoen.
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De leden van de D66-fractie vragen voorts naar de standpunten van de
Europese Commissie en van de regering omtrent de door de KVNR
voorgestelde verdubbeling van de fiscale faciliteit.

Verdubbeling van de fiscale faciliteit zoals door de KVNR bepleit - in
paragraaf 2 zijn wij hierop al ingegaan - impliceert een verdere verlaging
van de bruto loonkosten voor de reder met circa 15%-punten. Het
budgettaire beslag van een dergelijke verdubbeling kan niet hoger zijn
dan hetgeen zou zijn gemoeid met een integrale vrijstelling van betaïing
van loonbelasting en premie volksverzekeringen. Aangezien de Europese
Commissie in het Euros-voorstel uitgaat van de gedachte dat in principe
alle door de zeevarende afgedragen belasting en premie aan de reder kan
worden terugbetaald, zou verdubbeling van de faciliteit niet in conflict
komen met de ideeën van de Commissie.

Ten slotte vragen de leden van de D66-fractie om aan te geven in welke
EU-lidstaten speciale tarieven c.q. vrijstellingen voor de vennootschaps–
belasting worden gehanteerd met betrekking tot de zeevaart.

In Engeland behoeft, indien winst wordt behaald bij de verkoop van een
schip, niet in hetzelfde jaar een nieuw schip te worden aangeschaft om
belastingheffing over de boekwinstte voorkomen (vervangingsreserve).
Door de deels vrije afschrijvingen kan belastingheffing naar de toekomst
worden uitgesteld.

Het Engelse tweede register (Isle of Man) kent geen vennootschaps–
belasting maartonnagebelasting.

Denemarken verleent, ongeacht de inschrijving van een schip in het
eerste of het tweede register, uitstel van belastingbetaling indien
geherinvesteerd wordt in nieuwe schepen. Daarnaast kent het land een
soort vervangingsreserve. Tussen de tijdstippen van bestelling en
oplevering kan reeds vervroegd worden afgeschreven over maximaal 30%
van de aanschafprijs.

In Duitsland is vervroegde afschrijving mogelijk van maximaal 40% van
de aanschafkosten gedurende de eerste vijf jaar. Tevens kent men een
vervangingsreserve. Winstbelasting wordt geheven over 80% van de
inkomsten uit Duitse-vlagschepen tegen de helft van het normale tarief.

Griekenland kent voor schepen onder Griekse vlag geen
vennootschapsbelasting maar een tonnagebelasting. De hoogte daarvan
is afhankelijk van de omvang en de leeftijd van het schip.

Spanje kent in zijn tweede register (Canarische Eilanden) geen
vennootschapsbelasting maar een tonnagebelasting.

Voor het Portugese tweede register (Madeira) geldt hetzelfde.
Luxemburg kent een vervangingsreserve als het verkochte schip ten

minste vijf jaar in eigendom is geweest. De verkoopwinst dient binnen
twee jaar te zijn geherinvesteerd in een ander schip dat wordt gebruikt in
de internationale scheepvaart en de Luxemburgse vlag voert. Door middel
van een investeringsaftrek worden investeringen gestimuleerd.

De leden van de GPV-fractie vragen waarom het zo lang heeft geduurd
voordat het onderhavige wetsvoorstel aan de Kamer is gestuurd. Dit
houdt verband met de bezwaren van de Europese Commissie tegen
toepassing van de faciliteit bij varen op schepen onder niet-Nederlandse
vlag. Deze, voor bijzondere gevallen geldende, mogelijkheid was zowel in
de huidige faciliteit als in het aanvankelijke voorstel voor een vereenvou–
digde faciliteit opgenomen. Na een uitgebreide correspondentie bleek dat
de Commissie haar bezwaren handhaafde en aandrong op onmiddellijke
stopzetting van de steun aan vreemde-vlagschepen. Naar aanleiding van
bezwaren van de Commissie is besloten vooruitlopend op de vereenvou–
digde regeling de huidige regeling met spoed aan de eisen van de
Commissie aan te passen. Vervolgens is een aangepaste versie van de
vereenvoudigde regeling bij brief van 29 september 1993 aan de
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Commissie voorgelegd. Nu zowel de huidige als de voorgestelde faciliteit
aan de eisen van de Europese Commissie zijn aangepast, lijken er - zo
merken wij op in antwoord op een desbetreffende vraag van de
GPV-fractie - geen bezwaren van de kant van de Commissie meer te
bestaan. Zoals hiervoor is gemeld, geeft de Commissie haar definitieve
oordeel pas als de Tweede Kamer zich over de regeling heeft uitge–
sproken.

3. Inkomenseffecten

De leden van de PvdA-fractie verzoeken een overzicht te geven van de
negatieve inkomenseffecten die kunnen ontstaan ten opzichte van de
huidige faciliteit. Deze effecten, die samenhangen met de techniek die aan
de huidige faciliteit ten grondslag ligt, bedragen - afgezien van incidentele
gevallen waarop hierna wordt ingegaan - maximaal f 200 op jaarbasis. Dit
maximale bedrag is niet afhankelijk van de hoogte van het loon. Ook voor
werknemers die aftrekposten hebben waarmee bij de berekening van de
loonbelasting geen of niet tot het gehele beloop rekening wordt
gehouden, varieert het negatieve effect van maximaal f 200 tot nihil.

Daarnaast kunnen zich in incidentele gevallen grotere negatieve
inkomenseffecten voordoen voor zeevarenden die naast hun loon ander
inkomen hebben waarvoor zij in de inkomstenbelasting worden
betrokken. Indien zij daarmee in een hogere tariefschijf terecht komen
hebben zij meer profijt van de 35%-aftrek dan waarmee de werkgever op
basis van het loon rekening heeft gehouden. Dit voordeel wordt niet naar
de werkgever doorgesluisd. Het is niet mogelijk hiervan een kwantifi–
cering te geven. Wij merken in dit verband nog op dat de voorgestelde
regeling aldus een einde maakt aan een niet bedoeid, maar in de huidige
regeling onvermijdelijk inkomensverschil tussen zeevarenden onderling
en tussen zeevarenden en andere werknemers.

De leden van de CDA-fractie vragen in hoeverre bij het voorbereiden
van dit wetsvoorstel is nagedacht over de effecten van faciliteiten die
worden toegekend aan zeevarenden. Deze leden noemen hierbij loon in
natura door middel van huisvesting en voeding tijdens zeedagen.

Indien een werkgever huisvesting en voeding verstrekt aan zijn
werknemers, wordt dat volgens de gebruikelijke regels als loon in natura
gezien. Voor de waardering van loon in natura in de vorm van huisvesting
en voeding zijn in de Uitvoeringsregeling loonbelasting 1990 forfaitaire
bedragen opgenomen. Hierbij is overigens geen sprake van faciliëring. Dit
geldt ook voor de exclusief voor zeevarenden geldende zeedagenaftrek
die ziet op de aftrekbare kosten van de zeevarenden. Voor zover dergelijke
plussen en minnen invloed hebben op hetfiscale loon, hebben zij dat ook
op de faciliteit voor de zeevaart.

De leden van de D66-fractie vragen of wij bereid zijn een einde te maken
aan de situatie waarin de kosten van proviandering van zeeschepen voor
in Nederland gevestigde reders niet volledig aftrekbaar zijn voor de
vennootschapsbelasting.

Naar aanleiding van deze vraag merken wij op, dat de kosten van
voedsel verstrekt aan werknemers voor 100% aftrekbaar zijn voor de
vennootschapsbelasting voor zover de voeding en drank bij de
werknemers belastbaar is als loon in natura. Aldus zijn de kosten van
proviandering voor de reder geheel aftrekbaar voor zover de prijs van de
aan de bemanning verstrekte proviand niet hoger is dan het bedrag dat
als loon in natura wordt belast voor de loon– en inkomstenbelasting. Voor
de loonbelasting wordt de waarde van het aan de bemanning verstrekte
voedsel gesteld op de forfaitaire bedragen die zijn opgenomen in artikel
11 van de Uitvoeringsregeling loonbelasting 1990. Slechts voor zover de
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kosten van proviandering hoger zijn dan de forfaitaire bijtelling, is op de
voet van artikel 8a, tweede lid, van de Wet op de inkomstenbelasting 1964
de aftrek beperkt tot 75%. Het betreft hier een algemene aftrekbeperking
in de winstsfeer voor de kosten van voedsel, drank en genotmiddelen.
Hierbij zij bedacht dat waar de 75%-beperking een rol speelt, in wezen
veelal sprake is van een te lage waardering voor de loonbelasting.

4. Budgettaire effecten

Naar aanleiding van een opmerking in het rapport-Peeters over de
omstandigheid dat een loonkostenfaciliteit als de onderhavige niet het
gevaar meebrengt van subsidie-afhankelijkheid, vragen de leden van de
PvdA-fractie wat de regering verstaat onder niet wenselijke grote over– of
onderuitputting en relatief onbelangrijke wijzigingen in het uitgangs–
bedrag van f 87 mln. Ook de leden van de fracties van VVD en GPV vragen
daarnaar.

Deze leden zullen er begrip voor hebben dat wij naast het belang van de
zeevaartsector ook het algemeen belang in het oog moeten houden. Dit
laatste brengt mee dat wij het overheidsbudget dienen te bewaken. Juist
met het oog hierop is er bewust voor gekozen van de onderhavige
regeling geen open-eindregeling te maken. Dit gezegd zijnde, merken wij
op dat het natuurlijk niet zo kan zijn dat kleine schommelingen in het
beslag van de regeling tot wijziging van de faciliteit leiden. Redelijkerwijs
vallen op afzienbare termijn ook niet meer dan kleine schommelingen te
verwachten. Zou zich niettemin de noodzaak tot neerwaartse aanpassing
of de mogelijkheid voor opwaartse aanpassing voordoen, dan brengt het
vierde lid van het voorgestelde artikel 2 mee dat de faciliteit met ingang
van een volgend kwartaal kan worden aangepast. Een dergelijke
aanpassing moet ingevolge het vijfde lid door het Parlement worden
goedgekeurd. Daarbij kan de wijziging eventueel ongedaan worden
gemaakt.

In antwoord op de aansluitende vraag van de D66-fractie waarom niet is
gekozen voor een halfjaarlijkse aanpassing van de percentages, merken
wij op dat er in de voorgestelde opzet geen sprake van is om elk kwartaal
tot aanpassing van de percentages over te gaan. Dat zou ook niet goed
mogelijk zijn omdat slechts een keer per jaar, namelijk na afloop van een
kalenderjaar, de opgaven met betrekking tot de vermindering worden
gedaan, waaruit de omvang van de faciliteit kan worden vastgesteld. De
bepaling dat een wijziging van de percentages bij de ingang van een
kalenderkwartaal moet geschieden heeft geen ander doel dan te
voorkomen dat binnen één loontijdvak met verschillende percentages zou
moeten worden gewerkt. Dat zou immers onnodige administratieve lasten
met zich brengen.

De leden van de GPV-fractie vragen in verband hiermee nog welke
omstandigheden ertoe kunnen leiden dat het uitgangsbedrag van f87 mln
dreigt te worden overschreden. In de vereenvoudigde faciliteit is een
overschrijding in beginsel alleen mogelijk indien het totaal van de
loonkosten in de zeevaart stijgt. Dit kan verschillende oorzaken hebben,
zoals een groeiende vloot, maar ook een hoger loonpeil. Een wijziging in
de omvang van de faciliteit door andere factoren, zoals in de huidige
faciliteit mogelijk is bijvoorbeeld a!s gevolg van een wijziging in het
belastingtarief voor de individuele zeevarenden, kan zich in de nieuwe
opzet niet meer voordoen.

Ten slotte merken wij in antwoord op een desbetreffende vraag van de
leden van de GPV-fractie nog op dat in verband met de belangen van de
zeevaart, met name het aspect van de rechtszekerheid voor de individuele
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reder en voorts uit een oogpunt van administratieve eenvoud, uitdruk–
kelijk niet is gekozen voor een gelimiteerd en niet te overschrijden budget.

Artikelen

De leden van de CDA-fractie vragen of de onderhavige wet van
toepassing is op de Nederlandse visserijvloot. Dit is niet het geval. Een en
ander vloeit voort uit de omschrijving van het begrip «zeeschip» in artikel
1, eerste lid, onderdeel c, van de wet. Ook de oude faciliteit is niet van
toepassing op de visserijvloot.

Wij danken de leden van de D66- en GPV-fractie voor hun redactionele
opmerking over artikel 2, vijfde lid. De gesignaleerde onjuistheid is met de
bij deze memorie behorende nota van wijziging rechtgezet.

In antwoord op een desbetreffende vraag van de D66-fractie delen wij
mede dat een ministeriële regeling als bedoeld in artikel 5 nog niet gereed
is en dus niet in conceptvorm kan worden bijgevoegd.

De Staatssecretaris van Financiën,
W. A. F. G. Vermeend

De Minister van Verkeer en Waterstaat,
A. Jorritsma-Lebbink

De Minister van Sociale Zaken en Werkgelegenheid,
A. R W. Melkert
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