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1. Evaluierungsergebnisse



Wie wird die zum 1. Januar 2011 eingefuhrte Luftverkehrsteuer
(LuftVSt) erhoben?

Staffelung der Luftverkehrsteuer nach Entfernung

-

= Die Luftverkehrsteuer (LuftVSt) wird seit
1. Januar 2011 erhoben.

= Fluggesellschaften mussen fur

. Passagiere, die auf einem deutschen

j- .. Flughafen ihre Flugreise beginnen, einen
Nl

nach Entfernung zum Zielort gestaffelten

-‘h Betrag an den Fiskus abfiihren.

A%

= Der jeweilige Anteil der Distanzklassen
am Gesamtsteueraufkommen von
1.074 Millionen Euro betrug 2016:

— Distanzklasse I: 83,2 %
— Distanzklasse II: 4,1%
— Distanzklasse IlI: 12,7 %

= Die LuftVSt wurde im Jahr 2010
beschlossen, um einen Beitrag zur

9 Distanzklasse I: 7,38 € Konsolidierung des Bundeshaushalts und
zum Abbau des Haushaltsdefizits zu
ee Distanzklasse IlI: 23,05 € leisten.

O OO Distanzklasse lII: 41,49 €

Quelle: Statistisches Bundesamt



Wer tragt die Hauptlast der LuftVSt und worin liegt die Benachteiligung
deutscher Unternehmen?

Verteilung der Steuerlast aus der LuftVSt (2016) »~ 2016 nahm der Bund mit der LuftVSt
1.074 Millionen Euro ein. Vier deutsche
Luftfahrtunternehmen zahlten hiervon
Uber 50 %, Giber 100 meist auslandische
Fluggesellschaften den Rest.

- Die LuftVSt stellt somit eine Kosten-
belastung dar, die weit Giberproportional

Ube[ 100 insbesondere deutsche Fluggesellschaften trifft. Sie
auslandische werden damit im intensiven inter-
Gesellschaften nationalen Wettbewerb benachteiligt.

== Die deutschen Luftfahrtunternehmen
stehen vor der Wahl:

B Weitergabe der Steuer an Passagiere
mit der Konsequenz, Passagiere an die
Konkurrenz zu verlieren

4 deutsche m Keine Weitergabe der Steuer mit der

Luftfahrtunternehmen Konsequenz, dass die Unternehmen
die Steuer aus dem direkten Ergebnis
begleichen missen und damit
erhebliche Ergebniseinbullen
verzeichnen.

Einnahmen Verteilung auf
Bund Fluggesellschaften = Auch das BMF stellte diese Benach-

teiligung deutscher Unternehmen fest.*

* Siehe hierzu: http://www.infras.ch/media/filer public/d3/de/d3de69df-a4d9-4d4c-9367-60237b62b815/wirkunglvs sb infras 270612 zusammenfassung.pdf

Quelle: Bundesfinanzministerium, Unternehmensangaben



Trotz Wirtschaftswachstum: Der Luftverkehr in Deutschland fallt
wegen der LuftVSt im internationalen Vergleich zurlick

BIP-Wachstum vs. Luftverkehrswachstum (2010-2016)
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Quelle: IWF, anna.aero.de

Luftverkehrswachstum in
Deutschland (2010-2016)

Luftverkehrswachstum in
Westeuropa (2010-2016)

- Deutschland und Westeuropa wiesen im
Zeitraum von 2010 bis 2016 ein fast
identisches reales BIP-Wachstum von
+10% auf. In Deutschland wachst der
Luftverkehr im gleichen Zeitraum um
+17% (BIP-Faktor 1,7).

= In Westeuropa wuchs der Luftverkehr im
Durchschnitt bei gleichem
Wirtschaftswachstum um +28 %
(BIP-Faktor 2,8).

= In den skandinavischen Landern belief
sich das Wirtschaftswachstum im
gleichen Zeitraum auf +11% und der
Luftverkehr ist mit +34 % gewachsen
(BIP-Faktor 3,1).

= In den Benelux-Landern lag das
Wirtschaftswachstum zwischen 2010 und
2016 mit +7% sogar unter dem
deutschen und westeuropaischen Wert.
Dennoch ist der Luftverkehr mit 42% sehr
stark gewachsen (BIP-Faktor 6,0).



Auswirkungen auf das Luftverkehrswachstum: Seit ihrer Einfihrung
hemmt die LuftVSt das Wachstum an deutschen Flughafen

westeuropdische Durchschnitt, aber
auch langsamer als die skandinavischen
Lander und ebenfalls langsamer als die
Benelux-Lander.
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Auswirkungen auf das Luftverkehrswachstum: Auch im letzten Jahr
setzte sich die wachstumshemmende Wirkung der LuftVSt fort

Luftverkehrswachstum an Flughafenstandorten (2016)
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* Das verlangsamte Wachstum in Frankreich ist vor allem auf die Terroranschldge in Paris im Jahr 2015

und Nizza im Jahr 2016 zuriickzufiihren, welche sich negativ auf die Nachfrage im Jahr 2016 auswirkten.

Quelle: Flughafenverband ADV, anna.aero.de

- Im Jahr 2016 begriiBten deutsche
Flughafen iber 223 Millionen an- und
abreisende Fluggaste. Das entspricht
einer Wachstumsrate von 3,3% im
Vergleich zum Vorjahr. Damit liegt
Deutschland im europdischen Vergleich
weit hinten.

== Unter den Spitzenreitern finden sich
entweder Lander ohne Luftverkehrsteuer
oder Lander, in denen die Steuer gesenkt
bzw. abgeschafft wurde. Ein
beeindruckendes Beispiel sind hier die
Niederlande, wo der Luftverkehr seit der
Abschaffung der Steuer wieder
Uberdurchschnittlich wachst.

=~ Deutschland und Osterreich bilden
hingegen die Schlusslichter im
europaischen Vergleich — beides Lander,
in denen im nationalen Alleingang eine
Luftverkehrsteuer erhoben wird.

= Osterreich reagiert nun schlieBlich auf
diese Wachstumszahlen und wird seine
Ticketsteuer Anfang 2018 halbieren.



Auswirkungen auf das Luftverkehrswachstum: Der Vergleich zwischen
Deutschland und den Niederlanden zeigt deutlich die negative Wirkung

Passagierwachstum Deutschland vs. Niederlande seit 2003
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Quelle: EUROSTAT

Einfiihrung der LuftVSt
in Deutschland

Abschaffung der LuftVStin
den Niederlanden

- In den Niederlanden wurde die
Ticketsteuer im Jahr 2009 wieder
abgeschafft, seitdem ist die Anzahl dort
abfliegender Passagiere um +58%
gewachsen.

=~ Am Beispiel Deutschland ist deutlich zu
erkennen, wie ab der Einflihrung der
LuftVSt im Jahr 2011 das seit 2009 (nach
der Finanzkrise) anhaltende Wachstum
deutlich gebremst wurde.

= Vor der Einfiihrung der LuftVSt lag
Deutschland konstant (iber dem
Wachstumspfad der Niederlande. Durch
den wachstumshemmenden Effekt hat
sich dieser Trend bereits zwei Jahre nach
der Einfliihrung der LuftVSt umgekehrt.
Der Luftverkehr in den Niederlanden
wachst seitdem schneller.

= Wahrend der Luftverkehr in Deutschland
seit der Einfliihrung 2011 um +11,6%
gewachsen ist, ist er in den Niederlanden
im gleichen Zeitraum mit +30,8% fast
dreimal (!) so stark gewachsen.



LuftVSt ist auch ein Konjunkturprogramm fir grenznahe Flughafen

im Ausland zu Lasten deutscher Standorte

Wachstum von Flughafen nahe der dt. Grenze (2010-2016)
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Deutschland:
Benachbartes Ausland:

CGN, DUS, DRS, FDH, FKB, HHN, FMM, SCN, NRN
BSL, BLL, EIN, LGG, LUX, MST, ETZ, RTM, SXB, GRQ

Quelle: Flughafenverband ADV, CBS, EUROSTAT, anna.aero

B A53%

- Fast jeder zweite Deutsche lebt weniger
als 100km von einer Grenze entfernt. Seit
Einflhrung der LuftVSt ist zu beobachten,
dass viele Passagiere von auslandischen
Flughafen statt von deutschen Flughafen
abfliegen.

=~ Grund dafir sind Angebote, die
Fluggesellschaften an ausldandischen
Flughafen aufgrund der negativen
Auswirkungen der Luftverkehrsteuer in
Deutschland machen kénnen. Diese
Abwanderungsbewegungen ins Ausland
zeigen sich im Vergleich der grenznahen
Flughafen.

= Seit Einfiihrung der LuftVSt haben
deutsche Flughdfen nahe der Grenze ein
Passagierwachstum von +10% zu
verzeichnen, wahrend Flughafen im
grenznahen Ausland seit 2010
Passagierzuwachse von +63% aufweisen.

== Auch das BMF stellte in seinem
Gutachten solche
Abwanderungsbewegungen fest.
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LuftVSt starkt aullerdem auslandische Drehkreuzflughafen und
verzerrt den Wettbewerb zu Lasten der Standorte in Deutschland

Wachstum von Drehkreuzflughafen in Europa (2010-2016)
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- Auch Passagiere fern der deutschen
Grenze kdnnen abwandern — auf dem
Luftweg. Leidtragende sind die deutschen
Drehkreuzflughafen.

= Seit Einflihrung der LuftVSt ist zu
beobachten, dass deutsche
Drehkreuzflughdfen weniger stark
zulegen konnten als auslandische
Drehkreuzflughafen.

= Eine der Ursachen ist die — auf Grund der
in Deutschland erhobenen LuftVSt —
verbesserte Wettbewerbsposition
auslandischer Fluggesellschaften und
ihrer Drehkreuzflughafen im Ausland
gegenliber deutschen Unternehmen.

== Auch das BMF stellte in seinem
Gutachten fir das Jahr 2011 bereits
solche Abwanderungsbewegungen fest.
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Die LuftVSt hemmt auch das Wachstum deutscher Fluggesellschaften
an deutschen Flughafen

WaChStum aUS/in/naCh DeutSChIand (2011'2017) = Der Wettbewerbs- und Kostendruck

verscharft sich durch die stark
wachsenden Low-Cost-Airlines in
Deutschland, mittlerweile auch auf der
Langstrecke.

e uropdische Low-Cost-Carrier*™ +83%

e [ uropdische Netzwerk-Carrier**

e Deutsche Airlines*** -
- Europdische Low-Cost-Airlines (darunter

Ryanair, Easylet, Norwegian, Vueling,
Wizz Air und WOW air) sind — gemessen
in Fligen pro Jahr —seit 2011 in
Deutschland um +83% gewachsen.
Europdische Netzwerk-Airlines kommen
an deutschen Flughafen im gleichen
Zeitraum auf ein Wachstum von +8%.
Deutsche Fluggesellschaften haben ihr
Flugangebot hingegen um -9% reduzieren
N +8% missen, u.a. weil sie Fliige auf

Low-Cost-Plattformen verlagert haben,
-99% um wettbewerbsfahig zu bleiben.

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

* Ryanair, Easylet, Norwegian, Vueling, Wizz Air, WOW air
**  Air France, British Airways, KLM, SAS, Aeroflot, Turkish Airlines
**x  Lufthansa Group, Air Berlin, Condor, TUIfly

Quelle: FMG auf Basis von IATA SRS-Analyser
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In der Folge tragt die Luftverkehrsteuer dazu bei, dass deutsche
Fluggesellschaften in Deutschland massiv Marktanteile verlieren

EntWiCkIung der Marktanteile aUS/in/naCh Deutschland = Das verbliebene unterdurchschnittliche
Wachstum an deutschen Flughafen geht
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e Deutsche Airlines*

* Lufthansa-Gruppe, Air Berlin, Condor, TUIfly

Quelle: FMG auf Basis von IATA SRS-Analyser

e Restliche Airlines

2017

im Wesentlichen auf auslandische
Fluggesellschaften zurlick.

= Deutsche Fluggesellschaften verlieren
hingegen Marktanteile: Seit 2011 ist der
Marktanteil der deutschen Unternehmen
an deutschen Flughafen (gemessen in
angebotenen Sitzen) von 62% auf 56%
gesunken.

= Ausldandische Airlines konnten hingegen
ihren Marktanteil im gleichen Zeitraum
von 38% auf 44% steigern.
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Auswirkungen auf Zukunftsinvestitionen: Die LuftVSt entzieht wichtige
Finanzmittel fir Investitionen in larmarmeres und effizienteres Fluggerat

Gegenwert von 3,2 Mrd. Euro: 35 moderne A320neo
3.225.000.000 €

A320neo

» 15 Prozent energiesparender als Vorgangermodelle

» 5 Dezibel leiser als Vorgdangermodelle (ca. ein Drittel)

Quelle: Airbus, Bundesfinanzministerium

- Seit Einflihrung der LuftVSt bis Ende 2016
haben die deutschen Unternehmen tber
drei Milliarden Euro LuftVSt gezahlt.

- Die LuftVSt entzieht den deutschen
Unternehmen somit erhebliche
Finanzmittel, welche ansonsten in
larmarmeres und energieeffizienteres
Fluggerat investiert werden konnten.

= In einem preisintensiven Wettbewerb
entscheiden vor allem Kosten Uber das
Uberleben einer Fluggesellschaft. Die
LuftVSt erhoht nicht nur die Kosten, sie
verhindert auch, dass diese Kosten
langfristig durch Flotteninvestitionen
gesenkt werden kdnnen.

= Die deutschen Unternehmen hatten
bereits weitere 35 Flugzeuge, z.B. des
besonders sparsamen und leisen
Flugzeugtyps Airbus A320neo, erwerben
konnen (bei einem aktuellen Listenpreis
von umgerechnet 91 Millionen Euro).
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2. Fiskalischer Spielraum zum Abbau der LuftVSt
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Das fiskalische Argument zur Einfuhrung der LuftVSt
besteht heute nicht mehr

Bundeshaushalt: Einnahmen libersteigen Ausgaben - Die Luftverkehrsteuer wurde im Jahr
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Quelle: Monatsberichte des BMF

2012

2013

2014

2015

2016

2010 beschlossen und zum 1. Januar
2011 eingeflhrt. Grund fir diesen
Beschluss war das damalige Defizit im
Bundeshaushalt und der Beschluss der
damaligen Regierungskoalition, mit der
Einflhrung einer Luftverkehrsteuer zur
Haushaltskonsolidierung beizutragen.

= Betrachtet man jedoch die Entwicklung

der Einnahmen und Ausgaben des
Bundes, so hat sich seitdem die
Haushaltslage deutlich entspannt: Die
Einnahmen des Bundes beliefen sich im
Jahr 2016 auf 317 Mrd. Euro, die
Ausgaben auf 311 Mrd. Euro.
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Es besteht heute ein erheblicher fiskalischer Spielraum
zur Abschaffung der LuftVSt

Finanzlage des Bundes hat sich gegeniiber 2010 verbessert =~ Der Bund erfreut sich seit 2010 aufgrund

der robusten Wirtschaftsentwicklung

stetig steigender Steuereinnahmen.
Auswirkung auf die

Finanzlage des Bundes = Seit den Beschliissen aus dem
Sommer 2010 sind

Veréanderung

Einnahmen des Bundes ¢ +57,6 Mrd. Euro . di.e I?innahmen c.jes Bundes l.,lm 57,6
Milliarden Euro im Jahr gestiegen,

= die Ausgaben des Bundes dagegen
Ausgaben des Bundes ¢ + 6,9 Mrd. Euro nur um 6,9 Milliarden Euro

gestiegen.

= Der Finanzierungsspielraum des Bundes
hat sich seit Einflihrung der LuftVSt um
50,7 Milliarden Euro erhoht. Das
fiskalische Argument aus dem Jahr 2010

,Im Nachhinein wird somit deutlich, dass zur EinfUhrung der LuftVSt besteht somit

die Luftverkehrsteuer zur Konsolidierung nicht mehr.

des Bundeshaushalts iiber die

Einnahmeseite nicht erforderlich war. Sie

ist daher entbehrlich .

Gewonnener Fiskalischer Spielraum

IDSi kompakt

Deutsches Steuerzahlerinstitut des
Bundes der Steuerzahler Deutschland e. V.

Quelle: BMF, Bund der Steuerzahler Deutschland e. V.
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Kontakt

Martin Kuras,
Leiter Wirtschaft & Statistik

Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft e. V.
Friedrichstrale 79
10117 Berlin

Tel: +49 (0) 30 520 077 - 130
Fax:+ 49 (0) 30 520 077 - 111

martin.kuras@bdl.aero
www.bdl.aero



