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Die Luftverkehrsteuer (LuftVSt) im Uberblick

— —
Das Luftverkehrsteuergesetz ist so konstruiert, dass
« Die Bund . beschlieRt di die Luftfahrtunternehmen als Steuerschuldner
£ 'E bun esn.’egle{ufrlg Glisch Ite 1€ » auftreten. Die Hohe der Steuer wird pro Passagier-
rhebung einer Luttverkenrsteuer. flug berechnet, die Steuersatze werden distanz- und
landerabhangig gebildet. Betroffen sind Abfllige von
\.deutschen Flughafen. y,
¢ Das Luftverkehrsteuergesetz tritt in\
Kraft. s s
Steuer- A (Steuer- Steuer- A
¢ Bestandteil des Gesetzes ist, dass klasse 1*: klasse 2: klasse 3:
die voraussichtlichen Einnahmen . . .. ..
de omssictiihen Ennatmer | By Flige bi Flige: Flige ab
des Luftverkehrs in den ) . !
europaischen Emissionshandel 223.200 km; 62355020 km; 45 Euro
gegengerechnet werden sollen. \ uro y \ uro \ y
* Der Luftverkehr wird in den ) _ - _ . -
Emissionshandel mit einbezogen. 42 18 Euro
Die Bundesregierung senkt die - 7,50 Euro 23,43 Euro ’
Steuerklassen linear um ca. 6,25 % L J L L y
ab. )

* Bestandteil des Luftverkehrsteuer-
gesetzes ist eine Evaluierung der
Steuer zum 30. Juni 2012.

*Bei einem Hin- und Riickflug in Deutschland
(Inlandsflug) wurden 16 Euro plus MwsSt. fallig




Warum verzerrt der nationale Alleingang bei
der LuftVSt den Wettbewerb?

l A\
N

<€ Deutsche Luftfahrtunternehmen

Grundsatzlich unterliegen Fliige von
allen Luftfahrtunternehmen der
LuftVSt, sofern sie von einem
deutschen Flughafen aus starten.

Beispiele:
-> Flug Berlin - New York
-> Flug Frankfurt - Peking

Sowohl deutsche als auch nicht-
deutsche Luftfahrtunternehmen
mussen flr die Passagiere dieser
Flige LuftVSt an den deutschen

Fiskus zahlen.*

FRAGE: Wie kann die LuftVSt dann
den Wettbewerb verzerren?

* Fiir Transitpassagiere, die aus dem Ausland kommend auf

einem deutschen Flughafen in das Flugzeug mit dem Ziel

+1 N iCht-De UtSChe Luftfahrtu nternehmen New York bzw. Peking lediglich umgestiegen sind, gilt die
Steuerpflicht nicht.



Weil hiesige Luftfahrtunternehmen von nationalem
Alleingang Uberproportional betroffen sind!

*  Deutsche Luftfahrtunternehmen
Anteil der LuftVSt am Gesamtumsatz erzielen den wesentlichen Anteil
ihres Umsatzes aus Abfligen von
deutschen Flughafen. Bei nicht-
LuftVSt m Luftvst deutschen Unternehmen ist dieser
Anteil marginal.

Nicht-deutsche Unternehmen
kdnnen die fallige LuftVSt aus
Flugumsatzen weltweit
kompensieren und ggf. auf
Preiserhohungen verzichten.

Deutsche Unternehmen kénnen
dies so nicht. Deswegen haben die
Unternehmen, wo moglich, die
Preise erh6ht und, wo nicht
moglich, die Steuer aus dem
Notwendige Reaktion der Unternehmen Gesamtumsatz kompensieren
mussen. Beides schmalert ihr

‘ Ergebnis.

e FAZIT: Die Wettbewerbssituation

Deutsches Nicht-Deutsches
Luftfahrtunternehmen Luftfahrtunternehmen

Preise werden erhoht; Preise bleiben unverdndert,  Preise bleiben unverdndert; deutscher Unternehmen wird durch
dies fuhrt zu um Abwanderungen zu LuftVst k:':\nn Gber ' den nationalen AIIeingang in jedem
Abwanderungen verhindern Flugumsatze weltweit

= Indirekte Ergebnis- = Direkte Ergebnis- kompensiert werden Fall verschlechtert!

verschlechterung verschlechterung 4



Evaluierung I: Wie hoch ist das Ausmals dieser
Wettbewerbsverzerrung?

ca. Uber 100 auslindische
396 Gesellschaften

6 Deutsche
Fluggesellschaften*

in Millionen Euro

*Lufthansa, airberlin, Condor,
Tuifly, Cirrus Airlines, Augsburg
Airways

Einnahmen Verteilung
Bund auf

Fluggesellschaften
Quelle: Statistisches Bundesamt (DESTATIS)

Der Bund erzielte 2011 durch die
Luftverkehrsteuer Einnahmen in
Hohe von ca. 961 Millionen Euro.

Sechs deutsche Fluggesellschaften
tragen mit rund 565 Millionen Euro
die Hauptlast dieser Steuer.

FAZIT: Die LuftVSt trifft vor allem die
deutschen Fluggesellschaften und
deren Kunden.



Evaluierung Il: Nutzen auslandische
Luftfahrtunternehmen diesen Wettbewerbsvorteil?

e Das Wachstum von deutschen

Wachstum 20119 auf den Strecken zum Vergleich: Gesamtwachstum 20119 . .
von deutschen Flughéfennach dieser Flughéfen Flughdfen zu groRen europdischen
Amsterdam London Paris Ubr. west- Amsterdam  London Paris  Ubr. west- Drehkreuzflughafen Ist rund doppelt
LHR CDG europ. Hubs? LHR CDG europ. Hubs? so hoch wie das Gesamtwachstum
20 . .
+18,6% dieser Flughafen.
18 -
% | e Diese Entwicklung ist in diesem
“l Ausmal’ neu und war in den
+12,2% Vorjahren so nicht zu beobachten.

12 -
10 - ey ey e * FAZIT: Dies legt die Vermutung
g | nahe, dass viele auslédndische
| tsan Luftfahrtunternehmen den

' +48% Wettbewerbsvorteil nutzen und
41 = Passagiere aus Deutschland fir
2 I Weiterfliige Gber auslandische
0 Drehkreuzflughafen abwerben.

1) Monate Jan-Nov 2011 gegeniiber Vorjahreszeitraum
2) Hier: Brussel, Zirich, Madrid, Mailand MXP, Rom, Kopenhagen

Quelle: Intraplan



Evaluierung Ill: Wie stark hat die LuftVSt den

Luftverkehr beeintrachtigt?

Vergleich Wachstum der Wirtschaft und

des Luftverkehrs 2011

Deutschland ubriges Westeuropa

3%

(DK, S, N, FIN, UK, IRL, NL, B, LUX,
FRA, AUT, CH)

3,9%

Wirtschaft Luftverkehr* Wirtschaft Luftverkehr*

Quelle: Intraplan

*bereinigt um statistischen Basiseffekt

Die Wirtschaftsentwicklung ist der
Haupttreiber der Luftverkehrs:
Wachst die Wirtschaft, wachst der
Luftverkehr starker.

Flr Westeuropa (inkl. D) gilt flr die
letzten 15 Jahre:

1,0 % Wirtschaftswachstum
fihren zu
1,8 % Luftverkehrswachstum

In Westeuropa galt dies auch in
2011; aber nicht in Deutschland.
Hier ist das Wachstum des
Luftverkehrs eingebrochen.

FAZIT: Die LuftVSt hat die
Luftverkehrsentwicklung in
Deutschland deutlich gebremst:
Nach Berechnungen von Intraplan
bedeutet dies ein Verlust von 5
Millionen Passagieren in 2011.



Exkurs: Warum verandern Vulkanasche und

Schneestiirme die statistische Basis fir 20117

Wachstum des Luftverkehrs 2011

Deutschland

2,5%

Statistischer
Basiseffekt

W tatsachliches
Wachstum

Unbereinigt Bereinigt

Quelle: Intraplan

Auf den ersten Blick erscheint das
Wachstum des Luftverkehrs mit
4,6% unverandert hoch.

Doch sowohl die Aschewolke im
April 2010 (15.4.-22.4.) als auch
massive Witterungseinflisse Anfang
und Ende 2010 verzerren die
Statistik: Allein dadurch, dass der
Luftverkehr im April 2011 und in
den Wintermonaten 2011 wieder
normal stattfand, ist der Luftverkehr
2011 um 2,5% gewachsen —
Fachleute nennen das ,statistischer
Basiseffekt”.

FAZIT: Dieser Effekt muss im Inland
und im Ausland bericksichtigt
werden. Der Luftverkehr ist deshalb
in Europa tatsachlich geringer
gewachsen; in Deutschland nur
2,1%.



Evaluierung IV a: Was sagen die Zahlen des
Statistischen Bundesamtes tiber den Inlandsverkehr?

e Die ,unbereinigten” Zahlen des
(DESTATIS) vermitteln den Eindruck,

. der Luftverkehr sei trotz LuftVSt
Deutschland (innerdeutscher Verkehr) stark gewachsen.

2 e Ein Blick auf diejenigen, die einen
+1,5% reinen Inlandsflug gemacht haben
(,Origindreinsteiger Inland“), zeigt
jedoch etwas ganz anderes: Der
innerdeutsche Luftverkehr ist 2011
zurlickgegangen.*

e  FAZIT: Insbesondere der inldndische
Riickaand im Luftverkehr leidet also. Denn bei
gang einem Hin- und Rickflug im Inland

innerdeutschen wurden 16 Euro + MwsSt. fillig.

Verkehr!

Un be rein |gt Berein |gt * Dabei ist der Basiseffekt (siehe Folie 8) beriicksichtigt

Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis DESTATIS, Fachserie 8 Reihe 6



Evaluierung IV b: Was sagen die Zahlen des
Statistischen Bundesamtes tiber den Interkont-Verkehr?

Wachstum des Luftverkehrs 2011

Deutschland ()}'nterkont-\/erkehr“) * Ricklaufig ist auch die Anzahl der

Passagiere, die ihre Reise in
ST .

Deutschland beginnen und nach
-0,3%

Amerika, Asien oder
Australien/Ozeanien fliegen
(,,Origindreinsteiger im Interkont-
Verkehr”).*

. . e  FAZIT: Auch der Interkont-Verkehr
RUCkgang Im leidet. Denn bei einem Abflug aus
Interkont- Deutschland wurden 45 Euro pro

Verkehr! Passagier fillig.

* Dabei ist der Basiseffekt (siehe Folie 8) berlicksichtigt;
Unbe reinigt Be reinigt der Luftverkehr von Deutschland nach Afrika wurde
rausgerechnet: Dieser ging vor allem aufgrund
politischer Unruhen um knapp ein Funftel zurtick.
Hatte man den Afrika-Verkehr nicht rausgerechnet,

Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis DESTATIS, Fachserie 8 Reihe 6 wadre der Riickgang deutlich hoher. 0



Evaluierung V: Sind Abwanderungen ins
Ausland zu beobachten?

Vergleich des Wachstums an Flughafen in Deutschland

) e Die LuftVSt fuhrt zu
und im benachbarten Ausland

Ausweichreaktionen von

18 Passagieren und von
Fluggesellschaften auf grenznahe
. . Flughafen im Ausland.
16 M Flughafen in &
14 - Deutschland * Unter den Abwanderungen leiden
12 - auch grenzferne Drehkreuze in
u Flughéfen im Deutschland. Bei einer '
10 - : Steuerbelastung/Passagier von 45
Differenz benachbarten .
g 16% Differenz Euro pro Interkontinental-
— 15%  Ausland Verbindung gewannen nahe
6 - gelegene Drehkreuze wie Zirich,
Amsterdam und Brissel an

4 - Attraktivitat.

2 - e FAZIT: Die LuftVSt fihrt zu

0 - Abwanderungen von Passagieren ins

- 0,4% benachbarte Ausland.
Flughadfen nahe der Drehkreuze in D und Flugh&fen in Grenznihe Deutschland: KéIn/Bonn, Diisseldorf, Dresden, Friedrichshafen, Karlsruhe/Baden-Baden, Hahn, Weeze
dt. Grenze Ausland nahe der dt.  und Saarbriicken
ohne Drehkreuze Grenze Flugh&fen in Grenznahe benachbartes Ausland: Basel, Billund, Eindhoven, Liittich, Luxemburg, Maastricht, Metz, Straburg.
Drehkreuze in Deutschland: Frankfurt und Muinchen
Quelle: Intraplan Drehkreuze: Ziirich, Amsterdam und Briissel
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Evaluierung VI: Wie viele Einnahmeverluste
entstehen dem Staat durch die LuftVSt

Einnahmen aus LuftVSt stehen erhebliche Mindereinnahmen gegentber

- Einnahmen des Bundes
aus der Luftverkehrsteuer

Geringere Steuern aus Bereitstellung von -177
Luftverkehrsleistungen
(direkt/indirekt/induziert)

Geringere Steuern aus Nutzung von -79
Luftverkehrsleistungen (katalytisch)

Geringere Sozialversicherungsbeitrage -153
Hohere Sozialtransfers -124

gl

961 Mio. Euro
Zu einem grol3en Teil werden die
ﬂ;-f ﬁ?’” ”tuFﬁund,Lander und staatliche Mindereinnahmen

aufgezehrt!

Quellen: DESTATIS und Intraplan
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Fazit I: Wirtschaftliche Effekte allein 2011

Verkehrsverluste:

Weniger Passagiere an

deutschen Flughéfen > Millionen

Erlosverluste (in Euro)

Fluggesellschaften 740 Mio. 500 Mio.
Flughafen 175 Mio.
Tourismuswirtschaft 230 Mio.

Quelle: Intraplan

Die LuftVSt hat zu erheblichen
Verlusten an Passagieren gefiihrt.
Insgesamt sind 5 Mio. Passagiere
verloren gegangen. Das entspricht
Ticketverkdaufen im Wert von 740
Mio. Euro.

Die deutschen Unternehmen trifft
das am meisten mit 3,4 Mio.
Passagieren und entgangenen
Ticketverkaufen in Hohe von rund
500 Mio. Euro.

Die Flughafen in Deutschland sind
mit entgangenen Einnahmen in
Hohe von 175 Mio. betroffen.

Die auslandischen
Fluggesellschaften kdnnen z.T. die
bei ihnen anfallenden
Einnahmeverluste durch
Mehrverkehre in ihren
Heimatmarkten wegen der
Abwanderungseffekte aus
Deutschland ausgleichen.

FAZIT: Die LuftVSt schadigt vor allem
deutsche Unternehmen. 13



FAZIT II: Ohne LuftVSt konnten Fluggesellschaften
viel mehr in umweltschonende Flugzeuge investieren

Ergebnisverlust der
Fluggesellschaften

1,7 Mrd. Euro

Aus der Summe der Erlosverluste in Hohe von 740 Mio. Euro und den
Steuerzahlungen in H6he von 961 Mio. Euro ware jedes Jahr z.B. die Anschaffung
von 24 energieeffizienten A320neo (Listenpreis = 72 Mio. Euro) moglich.

14

Bild: Airbus



