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Aufgabe

Ziel der folgenden Studie ist es, die Wirkungen
der Luftverkehrsteuer auf die Entwicklung des

Luftverkehrs in Deutschland zu analysieren.

Dabei sollen insbesondere auch Argumente und
Befunde aus dem Gutachten ,Untersuchung zur
verkehrlichen und volkswirtschaftlichen Wirkung
der Luftverkehrsteuer® von Intraplan Consult

GmbH berlcksichtigt und Gberprift werden.
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I Anlass des Gutachtens

GemaB § 19 Abs. 4 des Luftverkehrsteuergeset-
zes (LuftVStG) vom 9. Dezember 2010 (BGBI. I
S. 1885) muss ,das Bundesministerium der Fi-
nanzen ... unter Beteiligung des Bundesministe-
riums fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsi-
cherheit, des Bundesministeriums fir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung und des Bundesminis-
teriums fur Wirtschaft und Technologie dem
Bundestag bis zum 30. Juni 2012 einen Bericht
Uber die Auswirkungen der Einfihrung des Luft-
verkehrsteuergesetzes auf den Luftverkehrssek-

tor" vorlegen.

Eine umfassende Evaluierung der volkswirt-
schaftlichen und 6&kologischen Wirkungen der
Luftverkehrsteuer ist unverzichtbar, bevor der
Bundestag einen Beschluss fasst. Im Vorfeld die-
ser notwendigen Diskussion hat die Luftver-
kehrswirtschaft die Luftverkehrsteuer scharf kri-
tisiert und ihre Abschaffung gefordert. Diese
Forderung des Bundesverbandes der deutschen
Luftverkehrswirtschaft (BdL) wurde auf der
Grundlage eines Gutachtens der Intraplan Con-
sult GmbH ,Untersuchung zur verkehrlichen und

volkswirtschaftlichen  Wirkung der Luftver-



kehrsteuer" erhoben, das Wirkungen der Steuer

abschatzte.

Dieses Gutachten arbeitet drei zentrale Wirkun-
gen der Steuer heraus: (i) Die Steuer verminde-
re die Zahl der Reisenden betrachtlich. (ii) Die
Steuer verzerre den internationalen Wettbewerb,
indem sie deutsche inlandische Anbieter
benachteilige und zu erheblichen Abwanderun-
gen von Fluggasten zu auslandischen Flughafen
fiuhre. (iii) Die Steuer l6se erhebliche negative
gesamtwirtschaftliche Wirkungen (BIP-Minde-

rung, Arbeitsplatzverluste, Steuerausfalle) aus.

Ein Blndnis von Umwelt- und Entwicklungsorga-
nisationen' hat das Finanzwirtschaftliche Institut
der Technischen Universitat Chemnitz beauf-
tragt, diese Aussagen empirisch zu Uberprifen
und auf dieser Basis eine Bewertung der volks-
wirtschaftlichen und ggf. auch der dkologischen
Effekte der deutschen Luftverkehrsteuer vorzu-

nehmen.

' Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland (BUND), Brot fiir die Welt, Evangelischer Entwick-
lungsdienst (EED), Germanwatch, Greenpeace, World Wide Fund for Nature (WWF)
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II Zusammenfassung der Ergebnisse

Welche Wirkungen der deutschen Luftverkehrs-

steuer kénnen wir auf der Grundlage der Aus-

wertung der Luftverkehrsdaten des Jahres 2011

und der Trends der vorausgehenden 10 Jahre in

den deutschen und den relevanten europaischen

Flughafen feststellen? Sie lassen sich in drei

Punkten zusammenfassen:

Es lassen sich in dem kurzen verfliigbaren
Untersuchungszeitraum keine Belege flr
nennenswerte negative Wirkungen der
Luftverkehrsteuer wie eine Abwanderung
von Fluggasten oder flr einen dadurch be-
dingten Nachfragerickgang finden. Ein-
deutig dagegen ist, dass der Staat Uber
zusatzliche Steuereinnahmen von fast ei-
ner Milliarde Euro verfliigt und die Netto-
subventionen des Luftverkehrs zu einem
Teil abgebaut wurden.

Mit der von Intraplan Consult verwendeten
Methode lassen sich keine negativen
volkswirtschaftlichen Effekte am Arbeits-
markt und im Wirtschaftswachstum (BIP-
Entwicklung) durch die Luftverkehrsteuer

nachweisen.



e Es lassen sich langerfristige Trends im
deutschen Luftverkehr hin zur Nutzung
groBerer Flughafen und eine Abkehr vom
Low-Cost-Fliegen erkennen, die auch im
Jahr 2011 gewirkt haben. Diese Trends
kdnnen die Veranderungen der Passagier-
zahlen an den Flughafen besser erklaren
als die Luftverkehrsteuer. Ein verbessertes
koordiniertes Verkehrswegekonzept durch
die Bundesregierung erscheint win-

schenswert.

Im Einzelnen ergibt sich:

Passagierverlust

Die These der Luftverkehrswirtschaft, die deut-
sche Luftverkehrsteuer habe zu einem Verlust
von rund 5 Mio. Passagieren 2011 geflihrt, kann
nicht bestatigt werden. In den Berechnungen
durch Intraplan Consult i.A. der Luftverkehrs-
wirtschaft sind Fehler enthalten. Wir korrigieren
die Fehler und kénnen keinen Effekt der Luftver-
kehrsteuer auf die Passagierzahlen mehr nach-

weisen.

Gesamtwirtschaftliche Wirkungen

Die von der Luftverkehrswirtschaft berechneten
negativen gesamtwirtschaftlichen Wirkungen der
Steuer kdnnen von uns nicht bestatigt werden.

Die Berechnungen wurden von der Luftver-
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kehrswirtschaft mit der Methodik des Airport
Council International, ACI, durchgeflihrt. Der
ACI ist die europaische Interessenvertretung der
Flughafen. Seine Methodik zeichnet sich durch
einseitige Unvollstandigkeit aus. Die positiven
Wirkungen des Luftverkehrs werden Uberzeich-
net. Empirisch konnte bisher keine Bestatigung
solcher Wirkungen gefunden werden, obwohl es

nun seit Jahrzehnten Luftverkehr gibt.

Wettbewerb mit dem Ausland

Es wurde die Passagierentwicklung grenznaher
Flughafen in Deutschland und im Ausland dar-
aufhin untersucht, ob sich Anzeichen erkennen
lassen, dass deutsche ,Steuerfllichtlinge"™ beein-

flussend gewirkt haben kdénnten.

Die Ergebnisse sind uneinheitlich. Bei einigen
Flughafen kann definitiv ein Einfluss ausge-
schlossen werden. Bei anderen Flughafen gibt es
zwar alternative Erklarungen, aber ein definitiver
Ausschluss des Einflusses der Steuer ist nicht
maoglich. Dies liegt auch an dem kurzen Zeit-
raum, der fir die Untersuchung der erst 2011

eingeflihrten Steuer zur Verfligung steht.

Das heiB3t: es lassen sich verschiedene Erklarun-
gen flr die Entwicklung der Flughafen finden.
Aber beim heutigen Stand kann nicht definitiv
gesagt werden, welche der Erklarungen zutref-
fend ist.
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Langerfristige Tendenzen im deutschen Luftverkehr

Es lassen sich im deutschen Luftverkehr zwei
allgemeine, teils bereits langjahrig zu beobach-

tende Tendenzen ausmachen:

e Ein starkes Wachstum groBer Flughafen rela-
tiv zu kleinen.
e Probleme von Low-Cost-Flughafen, an frihe-

re Wachstumsraten anzuknupfen.

Wenn man die Flughafen in groBe, mittelgroBe
und kleine sowie Flughafen mit Low-Cost- oder
Linien-Schwerpunkt aufteilt, dann ist dieser

Trend unverkennbar.

Wenn man dann noch die Gruppen weiter unter-
teilt nach grenzfernen und grenznahen Flugha-
fen, um zu Uberprifen, ob mehr der Steueref-
fekt oder mehr der GroBeneffekt die Flughafen
beeinflusst, dann sieht man, dass ein Steueref-
fekt praktisch gar nicht beobachtbar ist. In ihren
jeweiligen Gruppen haben sich grenzferne Flug-
hafen sogar schlechter entwickelt als grenzna-

he. Dies wird bei allen GroBenklassen deutlich.

Analysiert man nun die Entwicklung der grenz-
nahen Flughafen, dann stellt man fest, dass die
Entwicklung dieser Flughafen in den allgemei-

nen Trend passt.

Grenznahe Flughafen sind namlich zum groBen

Teil kleine Flughafen und Low-Cost-Flughafen.

Soweit grenznahe Flughafen groBe und Linien-

flughafen darstellen, wie z.B. Stuttgart, Minchen
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und Dusseldorf, sind keine Passagierzahleinbri-
che festzustellen. Vielmehr sind diese Flughafen

trotz der Steuer stark gewachsen.

Alles zusammen genommen spricht dieser Be-
fund gegen die These vom negativen Einfluss
der Luftverkehrsteuer. Der Befund spricht insbe-
sondere gegen die oben diskutierte These, dass
grenznahe Flughafen wegen der Luftver-
kehrsteuer geschrumpft sind: es scheint viel-
mehr so, dass sie wegen der Zugehdrigkeit zu
den Kategorien ,klein® und ,Low-Cost" ge-

schrumpft sind.

Der Fall Agypten

Beispielhaft wird Agypten untersucht. Der Luft-
verkehr mit Agypten ist 2011, dem Jahr der Ein-
fUhrung der Luftverkehrsteuer, deutlich ein-
gebrochen. Daflir wurde von der Luftverkehrs-
wirtschaft die Steuer verantwortlich gemacht.
Allerdings gab es auch die Unruhen im Rahmen
des Arabischen Frihlings, welche Reisende ver-
unsicherten. Welcher Faktor hat nun den Ein-

bruch verursacht?

Es kann gezeigt werden, dass die Passagierzah-
len 2011 trotz Steuer bis zum Ausbruch der Un-
ruhen hoch blieben. Erst mit dem Tag des Aus-
bruchs der Unruhen brachen die Passagierzahlen
ein. Dies zeigt, dass es nicht die Steuer ist, die

den Agyptenverkehr beeinflusst hat.
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Gesamtergebnis

Ein Nachweis, dass die Luftverkehrsteuer nen-
nenswert passagierzahlmindernd wirkte, kann

nicht erbracht werden.

Unsere Befunde legen nahe zu vermuten, dass

die Auswirkungen der Steuer sehr gering sind.
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IIT Methodisches Vorgehen

Grundsitzliche Uberlegungen

Wie kann man die Wirkungen der Luftverkehrsteuer
messen? Klassische empirische Ansatze zur Messung
von Abhangigkeiten sind Regressionsanalysen und
spezielle Kausalitatsanalysen, etwa mit Hilfe der
Granger-Kausalitat. Diese Methoden sind unzuverlas-
sig, wenn nur wenige Daten vorliegen. Kausalitats-
maBe wie die Granger-Kausalitat arbeiten mit Lags
(zeitverschobenen Daten, d.h. Daten mehrerer Perio-
den) und sind deshalb bei wenigen Daten, die insbe-
sondere kurze Zeitraume betreffen, noch problemati-

scher.

Die verbal-analytische Herleitung von Ursachen und
Wirkungen aus allgemeinen GesetzmaBigkeiten ist
eine weitere Methode, die in Frage kommt. Hierbei
kann u.U. auf aktuelle empirische Daten voéllig ver-
zichtet werden. Die Effekte werden aus allgemeinen
Gesetzen abgeleitet, deren Giltigkeit vorausgesetzt
wird bzw. werden kann. Diese Methode ist dann
schwierig einzusetzen, wenn es viele Abhangigkeiten
und Einflussfaktoren gibt, und kein allgemein aner-
kanntes gesamthaftes Wirkungsmodell existiert. Es
besteht die Gefahr, dass Einflussfaktoren lUbersehen

oder falschlicherweise ausgeblendet werden.?

% Zu dieser Gefahr sieche ThieBen (2012).
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Eine weitere Methode ist das beispielhafte Analysie-
ren. Statt mit moglichst vielen allgemeinen Daten
allgemeine Gesetzlichkeiten aufzuklaren, wird beim
beispielhaften Vorgehen ein Vorgang im Detail (d.h.
unter Zuhilfenahme vieler Detaildaten) betrachtet.
Bei diesem Verfahren wird gehofft, dass sich an dem
Einzelfall die Einflussfaktoren und Kausalitaten gut
erkennen lassen. Der nachste Schritt ist dann die
Verallgemeinerung, welche wieder auf der Basis all-

gemeiner Gesetze vorgenommen werden muss.

In dieser Studie werden alle genannten Ansatze ver-
wendet. Einzig die statistischen KausalitatsmalBe
konnten nicht angewendet werden, weil der verflug-

bare Datenzeitraum dafilir nicht ausreicht.

Die Untersuchungsmethoden von Intraplan Consult

Wie werden diese Wirkungen in der Studie der
von Intraplan Consult GmbH abgeleitet? Dort

werden drei Ansatze verwendet:

(i) Es wird eine Abhédngigkeit der Passagierzah-
len von der Entwicklung des BIP konstatiert.
Damit lasst sich bei bekanntem BIP-
Wachstum eine ,Soll*-Passagierzahl errech-
nen, die unter normalen Umstanden zu er-
warten gewesen ware. Diese ,Soll*-Zahl wird
mit der ,Ist“-Zahl verglichen. Die Differenz
aus ,Soll* und ,Ist" ist die Wirkung der Luft-

verkehrsteuer.
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(ii) Zur Ableitung der volkswirtschaftlichen Wir-
kungen wird genau der umgekehrte Zusam-
menhang verwendet: Hier wird eine Abhédn-
gigkeit des BIP von der Zahl der Passagiere
konstatiert. Bei niedrigerem Passagiervolu-
men seien das BIP - und im Weiteren der
Arbeitsmarkt und die staatlichen Steuerein-
nahmen - negativ betroffen.

(iii)Zusatzlich wird eine Bereinigung der Passa-
gierzahlen des Jahres 2010 vorgenommen,
weil Sondereffekte das Jahr 2010 beeinflusst
hatten.

Probleme der Methoden von Intraplan Consult

Wirkungen von Steuern zu untersuchen, hat lan-
ge Tradition. Allerdings ist es schwierig, aus den
Daten eines einzigen Jahres definitive Schllsse
zu ziehen. Der Korrelationskoeffizient zwischen
BIP und Passagierzahlen betragt nur 0,5. Das
heit, weitere Faktoren auBer der BIP-
Entwicklung wirken auf die Passagierzahlenent-

wicklung eines Jahres ein.

Die Behauptung der Luftverkehrswirtschaft, so
wie sie im Intraplan Consult GmbH Gutachten
niedergelegt ist, die Passagierzahlenbewegungen
eines Jahres lieBen sich mittels BIP, Luftver-
kehrsteuer und drei Sondereffekten erklaren,

lasst sich nicht aufrechterhalten.

Wir untersuchen (i) detailliert beispielhafte Falle

aus dem Jahr 2011 und zeigen daran, dass die
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Luftverkehrsteuer und die anderen von der Luft-
verkehrswirtschaft genannten Faktoren als er-
klarende GroBe definitiv ausgeschlossen werden
kdnnen. Wir zeigen dartber hinaus, dass (ii) lan-
gerfristige Trends im Luftverkehr existieren, wel-
che die Passagierzahlenentwicklungen gut erkla-
ren. Wir zeigen (iii), dass im Intraplangutachten
wichtige Parameter unrealistische Werte haben.
Alles drei belegt, dass die Luftverkehrswirtschaft
in ihrer Interpretation des Jahres 2011 wichtige
Faktoren nicht beachtet hat.
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IV Die Luftverkehrsteuer in Deutschland
und europaische Beispiele von Ticketab-
gaben

Dieses Kapitel verwendet auch Befunde aus dem Gutachten ,Unter-
suchung zur verkehrlichen und volkswirtschaftlichen Wirkung der
Luftverkehrsteuer" von Intraplan Consult GmbH, dem Flughafen-
verband ADV, vom Bundesverband der Deutschen Luftverkehrs-
wirtschaft BDL, von Air Berlin und weiteren Gesellschaften und

Verbanden.

Die deutsche Bundesregierung hatte im Zuge der Haushaltsklausur
vom 6. und 7. Juni 2010 beschlossen, eine Abgabe einzuflihren,
um den deutschen Luftverkehr in die Mobilitatssteuerung, der auch
die anderen Verkehrsmittel in Deutschland unterliegen, einzubezie-
hen. Es handelt sich dabei um eine Steuer mit dkologischem Hin-
tergrund, die ebenso ,..Anreize fur umweltgerechteres Verhal-

ten w3

setzen soll. Das Luftverkehrsteuergesetz (LuftVStG) wurde
dann am 28. Oktober des Jahres 2010 vom deutschen Bundestag
verabschiedet. Die Umsetzung des Gesetzes erfolgte im Rahmen

des Haushaltbegleitgesetzes im Jahre 2011.

Mit der Abgabe verspricht sich die Regierung zusammen mit den
Einnahmen aus Zertifikatsauktionen jahrliche Steuereinnahmen in
Ho6he von einer Milliarde Euro. Diese finanziellen Mittel sollen dabei
helfen, die ,..Defizitgrenze des Europdischen Stabilitdts- und

w4

Wachstumspakts.."” einzuhalten und zur Konsolidierung des Bun-

deshaushaltes beizutragen. Des Weiteren soll die Steuer einen Bei-

? Bundesministerium der Finanzen (2011)
* ebenda
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trag dazu leisten, die Schuldenregel, welche im Artikel 115 des
deutschen Grundgesetzes zu finden ist, einzuhalten. Im Kalender-
jahr hat die Steuer laut Statistischem Bundesamt 905,1 Millionen
Euro eingebracht.” Sie belastet nur den gewerblichen Passagierver-

kehr. Der Frachtverkehr bleibt unberlcksichtigt.

Europadische Beispiele einer Ticketabgabe

Der Luftverkehrsteuer in Deutschland ahnelnd, gibt es in einigen

europaischen Staaten sogenannte Tickettaxes.
Osterreich

So gibt es zum Beispiel auch in Osterreich seit dem Jahr 2011 eine
Flugticketabgabe. Sie wurde an das deutsche Vorbild angelehnt.
Hier entfallen die Abgaben flr Flige, deren Buchungen ab dem
01.01.2011 getatigt werden. Das gqilt fur Flige, die ab dem
01.04.2011 angetreten werden. Somit ist ein Flug, der im Februar
des Jahres 2011 gebucht und getatigt wird, von der Abgabe befreit.
Ziel der Abgabeneinflihrung ist die Einnahme von jahrlich 60 Millio-
nen Euro. Auch in Osterreich wurden drei Entfernungsklassen defi-
niert, wobei vorerst eine Aufteilung, welche der deutschen Fassung
gleicht, angestrebt wurde. Die Fluglinien von Osterreich setzten
aber durch, dass eine Entfernungsbemessung von Osterreich aus
erfolgte. Die Steuerbetrage liegen hier bei acht Euro fur die Kurz-
strecke, 20 Euro fir Mittelstrecken und 35 Euro flr Langstrecken.
Die d&sterreichische Regierung hat mehr Steuerbefreiungen be-
stimmt als es der deutsche Gesetzgeber. In Osterreich sind zum

Beispiel auch Flige von der Abgabe befreit, bei denen ein Absprung

> Bundesministerium der Finanzen (2012)
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mit dem Fallschirm erfolgen soll oder der Flug Ausbildungszwecke

verfolgt.®

Irland

Auch Irland hat eine Ticketabgabe eingeflihrt. Seit Marz 2009 wird
die Abgabe gezahlt. Dabei ist zu beachten, dass sich die Hohe der
irischen Steuer zwar nach der Entfernung zum Zielflughafen richtet,
aber nicht wie in Deutschland praktiziert, ganze Staaten in die sel-
be Entfernungsklasse fallen. Der Gesetzgeber sieht vor, dass Flige
innerhalb Irlands sowie Fliige mit einer Entfernung bis 300 Kilome-
ter mit zwei Euro Steuer belastet werden. Fur Flige, die nicht in
dieses Raster fallen, missen zehn Euro Steuer bezahlt werden.
Somit ist es moglich, dass eine Flugreise an die Westkliste Eng-
lands nur mit zwei Euro an Steuern belastet wird, wahrend der Flug
nach London mit zehn Euro belastet wird.” Die Steuer wurde 2011
angepasst. Von Marz bis Dezember des Jahres 2011 wurden die
zwei Steuerbetrage zusammengelegt und eine ,Flatrate’ Abgabe
von drei Euro beschlossen.® Die irische Regierung hat schlieBlich
bekannt gegeben, dass die ,Travel Tax' im Herbst des Jahres 2011

abgeschafft werden sollte.’ Dies ist bis heute aber nicht geschehen.

Belgien

Belgien sah eine dhnliche Abgabe wie die irische vor. Das Vorhaben
scheiterte jedoch schnell, nachdem die belgische Regierung massi-
ve Beschwerden und Einwande von der belgischen Luftfahrtindust-

rie, den Regionalflughdfen und den Fluggesellschaften hinnehmen

®Vgl. Putz (2010)

" Vgl. Hemmings (2008)
¥ Vgl. 0’Hora (2010)
’Vgl. 0.V. (2011a)
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musste. Somit wurde die Steuer nach nur 24 Tagen wieder abge-
schafft.°

GroBbritannien

England nimmt in der EinfUhrung einer Ticketabgabe eine Vorrei-
terstellung ein. Bereits seit 1994 wird in England die ,Air Passenger
Duty' fallig. Diese Abgabe muss ein Passagier zahlen, wenn er von
einem britischen Flughafen aus reist, wobei das Flugzeug mindes-
tens 20 Platze flr Passagiere und ein Gewicht von mehr als zehn
Tonnen haben muss. Zu Beginn wurde eine Steuer in Hohe von
funf englischen Pfund flr einen Flug in das Vereinigte Konigreich
und in Staaten der Europaischen Union fallig. Andere Ziele wurden
mit zehn englischen Pfund besteuert. Seit dieser Zeit wurde die
Steuer mehrfach angepasst und verandert. So wurden zum Beispiel
2009 vier Entfernungsklassen in die Steuer einbezogen. Ahnlich der
deutschen Steuer wurde die Entfernung nun von London zur ent-
sprechenden Hauptstadt des Ziellandes berechnet, wobei Russland
entlang des Urals in einen westlichen und einen dstlichen Teil des
Urals unterteilt wurde. Weiterhin wurden die Steuern hinsichtlich
der gewahlten Flugklasse angepasst. Auf Flugpassagiere, die eine
andere Klasse als die Economy Klasse wahlen, entfallt seither eine
doppelt so hohe Steuer. Seit dem Monat April des Jahres 2012 gel-
ten neue Steuerbetrage. So entfallen auf Passagiere, die Economy
Klasse fliegen, Steuern in Héhe von 13£ flr Strecken von null bis
2000 Meilen, 65£ flr Entfernungen von 2001 bis 4000 Meilen, 81£
fir Entfernungen von 4001 bis 6000 Meilen und 92£ flr Strecken,
die weiter als 6000 Meilen entfernt sind. Passagiere, die Business

Klasse oder Erste Klasse fliegen, werden die Betrage verdoppelt.

' Vgl. Hemmings (2008)
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Fir 2013 sind bereits weitere Steuererhdhungen geplant, die wie-

derum ab April gelten werden.!!

Current Rate from  Rate from Current Rate from Rate from
Rate 1 April 1 April Rate 1 April 1 April
2012 2013 2012 2013
Band A (0—2000 miles¥®) £12 £13 £13 £24 £26 £26
Band B (2001-4000 miles} £60 £e5 fe7 £120 £130 £134
Band C (4001-6000 miles) £75 f81 fE83 £150 fl62 f£166
Band D (over 6000 miles) £85 £92 £94 £170 £1E84 £1B8

*includesdirect long-haul flights fram Marthern Ireland

Abbildung 1: Steuerbetrége der Air Passenger Duty!?

Die ,Air Passenger Duty' sieht sich einiger Kritik gegentber. Die

ABTA setzt sich flr eine bessere und gerechtere Verteilung der

Steuer ein, da Business und Erste Klasse Passagiere mit derselben

Steuer belastet werden. '3

Frankreich

Ein weiterer Staat, der eine Steuer flr Flugreisende besitzt, ist

Frankreich. Die franzésische Regierung hatte unter ihren Staats-

prasidenten Jaques René Chirac eine Flugsteuer namens ,Taxe de
solidarité sur les billets d’avion“'* eingefiihrt. Seit dem 01.07.2006

zahlen Passagiere zwischen einem und 40 Euro fur einen Flug von

einem franzdsischen Flughafen. Flr innereuropaische Flige missen

die Reisenden der Economy Klasse einen Euro zusatzlich zum Ti-

cketpreis zahlen. Fluggaste, die die Business Klasse oder die Erste

Klasse wahlen, mussen daflir zehn Euro Aufschlag bezahlen. Die

"'Vgl. ABTA (2012)
2 ABTA (2012)

" Vgl. ABTA (2012)
0.V. (2012h)
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Steuerbetrage fir transkontinentale Flugreisen betragen vier be-
ziehungsweise 40 Euro. Im Gegensatz zur deutschen Abgabe wer-
den die Einnahmen, die hier erzielt werden kdénnen, flir die Ent-
wicklung und Unterstiitzung von Entwicklungsldndern verwendet.'®
Von den finanziellen Mitteln soll der Kampf gegen Krankheiten wie
AIDS oder Malaria unterstitzt und Impfstoffe und Medikamente in

die betroffenen Lénder geliefert werden.®

Frankreich nimmt bei der EinfUhrung dieser Steuer eine Vorreiter-
stellung ein. Vereinzelte Staaten, darunter unter anderem Schwe-
den, Norwegen und Zypern wollen Frankreich folgen und ihrerseits
ebenfalls diese Steuer einflihren. Insgesamt wollen sich dreizehn
Lander an der Steuer beteiligen. Deutschland hingegen sprach sich
gegen diese Steuer aus, versicherte aber die finanzielle Unterstut-

zung des Fonds fiir die Entwicklungshilfe.’

Subventionierung des deutschen Luftverkehrs

Das Thema der staatlichen Subventionierung der Luftverkehrsin-
dustrie in Deutschland fUhrt bereits seit einigen Jahren zu einer
Diskussion, in welcher Luftfahrtverbande, Fluggesellschaften und
Flughafenbetreiber einer Opposition aus Umweltschutzverbanden

und Vertretern der anderen Verkehrstrager gegenuberstehen.

Subventionen sind im Allgemeinen ,Einseitige Ubertragungen des
Staates an die Unternehmen™8. Bei den Ubertragungen handelt es
sich um direkte Geldzahlungen und geldwerte Vorteile, zum Bei-

spiel Steuervergunstigungen oder Burgschaften. Diese werden da-

' Vgl. Liebert (2006)

' Vgl. Wagner (2006). Dies geschieht iiber UNITAID.
"7 Vgl. Wagner (2006)

¥ 0.V. (2010a), S.2933
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bei von Gremien beziehungsweise Institutionen der europaischen
Union oder des deutschen Staates (inkl. Lander und Kommunen)
direkt gewahrt und sind in der Regel nicht an Gegenleistungen ge-

bunden.?®®

In der Literatur wird weiterhin zwischen direkter und indirekter
Subventionierung unterschieden. Um eine direkte Subventionierung
handelt es sich bei einer direkten Zahlung sowie bei der Zahlung
von Beihilfen. Die direkte Subventionierung beinhaltet Aktionen,
wie Steuerverglnstigungen von bestimmten Unternehmen bis hin

zu ganzen Wirtschaftszweigen.?

Die jahrlichen Subventionen fur den deutschen Luftverkehr betra-
gen nach Angaben des Umweltbundesamtes circa 11,4 Milliarden

Euro. Diese setzen sich

e aus der Befreiung des Luftverkehrs von der Kerosinbesteue-
rung und

e dem Wegfall der gesetzlichen Umsatzsteuer flr Fllige, deren
Zielort nicht in Deutschland liegt, zusammen.*

e DarlUber hinaus gibt es weitere Subventionen, die unten er-

[autert werden.

Dabei machen die Kerosinabgabebefreiung rund 7,2 Milliarden Euro
und der Wegfall der Mehrwertsteuer circa 4,2 Milliarden Euro aus.*
Verschiedene Organisationen sehen in der EinfUhrung der Luftver-
kehrsteuer einen ersten Schritt, dieses Subventionsvolumen indi-
rekt abzubauen, um dadurch die Wettbewerbsgleichheit zwischen
den einzelnen Verkehrstragern zu fordern und dariber hinaus dko-

logische Anreize zu setzen.

" Vgl. 0.V. (2010a), S.2933

20V gl. Hopf/Link/Stewart-Ladewig (2003)

! vgl. Berg/Burger/Thiele (2008), S.20 ff.

** Vgl. Berg/Burger/Thiele (2008), S.55, zu ilteren Zahlen.
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Die Bundesregierung weist in ihren regelmaBigen Subventionsbe-
richten wesentlich niedrigere Subventionsbetrage fur den Luftver-
kehr aus (600 bis 700 Mio. Euro). Die genaue Berechnungsmetho-
de dieser niedrigen Werte ist nach Angaben des DIW nicht be-
kannt.” Der DIW schreibt: ... dUrfte die ermittelte GréBenordnung
des Steuerverlustes viel zu niedrig und als duBerst problematisch
anzusehen sein." Einen Beitrag leistet offenbar z.B. die Annahme,
dass Mineraldlsteuersubventionen nur auf die Uber deutschem Luft-
raum geflogenen Kilometer gerechnet werden. AuBBerhalb des Sub-
ventionsberichtes hat die Bundesregierung (das damalige BMVBW)
die Verluste an Steuereinnahmen einmal auf 5,1 Mrd. Euro ge-

schatzt.* Dies dirfte ein wesentlich realistischerer Wert sein.

Nach Angaben des BUND mindert die Luftverkehrsteuer das Sub-

ventionsprivileg um weniger als ein Zehntel.®

Andere Quellen besagen, dass durch die Besteuerung des Kerosins
und die Erhebung der Umsatzsteuer fur den internationalen Ver-
kehr, 8,5 Milliarden Euro Steuereinnahmen gesichert werden kénn-

ten.?®

Der VCD setzt sich seinerseits ebenfalls fir eine umfangreiche Be-
steuerung des Luftverkehrs ein, um auBer den bereits genannten
Gesichtspunkten auch der steigenden Belastung durch die Aus-
schittung von Treibhausgasen Herr zu werden. Demnach soll sich
die Emission von Treibhausgasen durch den Luftverkehr von 1990

bis zum Jahr 2008 verdoppelt haben.?

Dem Gesagten entgegenstehende Argumente bringt die Luftver-

kehrswirtschaft vor. Eine Initiative namens ,Luftverkehr fur

3 Vagl. http://www.diw.de/sixcms/detail.php/284490

* Siehe http://www.fluglaerm.de/koeln/HSBoom3 1.pdf; http://www.diw.de/sixcms/detail php
/284490#FN 12

» Vgl. BUND (2010), S.1 f.

*vgl, 0.V. (0.J. a)

*Vgl. VCD in: 0.V. (2008)
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Deutschland'® hat sich gebildet. Die Initiative bestatigt zunachst,
dass der Luftverkehr subventioniert sei. Aus ihrer Verkehrstrager-
analyse geht aber hervor, dass der Luftverkehr die geringsten Sub-
ventionen im Vergleich mit den anderen Verkehrstragern erhalt.
Dieser Sektor bekommt demnach nur circa 4% der Nettosubventi-
onen, die der Staat an Zuschulssen flr den Verkehr insgesamt aus-
gibt. Andere Verkehrsmittel wie die Bahn oder der 6ffentliche Nah-
verkehr bekommen mit 52% und 20% ein Vielfaches des an den
Luftverkehr ausgeschiltteten Anteils. Das UBA betont, dass der
Luftverkehr die Halfte der umweltschadlichen Subventionen des

Verkehrs bekomme.?

Zum anderen meint die Initiative, dass der Luftverkehr die Wege-
kosten nahezu vollstandig selbst finanziere, was durch die konzent-
rierte Bestrebung der Eigenfinanzierung durch die Nutzer mdglich
gemacht werde. Betrachtet man die ,Verkehrsleistung pro Passa-
gier" als Basis, dann werde der Luftverkehr in Deutschland mit
2,70 Euro pro 1000 Passagierkilometer am geringsten subventio-
niert. Die Forderungen im Bereich des 6ffentlichen Nahverkehrs lie-
gen hier bei 50 Euro und bei der Bahn bei 86 Euro pro 1000 Passa-
gierkilometer.*® Diese Rechnung Ubersieht sicherlich, dass sich die
Nahverkehrs- und Bahnsubventionen nur auf Strecken innerhalb
Deutschland beziehen, wahrend die Luftverkehrssubventionen auf
die Gesamtstrecken bezogen werden. Man kénnte auch kritisch fra-
gen, was die Kennziffer ,pro Personenkilometer" Uberhaupt aus-
sagt. Verkehrsmittelvergleiche mit anderen Kennziffern, wie z.B.
die Subvention pro ,Reise", pro ,Reisender" oder pro ,Reiseminute"
scheinen nicht weniger sinnvoll. Auch kranken solche Untersuchun-

gen haufig an unterschiedlichen Annahmen. So wird beim 6ffentli-

28 7ur Initiative siche http://www.bdl.aero/media/filer_public /2012/05/23/deutsche_
_luftfahrt_im_ministergesprach_-_es_ist_zeit_fur_faire_rahmenbedingungen.pdf

* Siehe http://www.umweltbundesamt.de/uba-info-presse/2010/pd10-
032_umweltschaedliche_subventionen_kosten_48_milliarden_euro.htm

' Vel. 0.V. (2010b)
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chen Bahnverkehr oft die tatsachliche Auslastung der Verkehrsmit-
tel unterstellt, wahrend die Kennziffer fir den Luftverkehr mit einer

fiktiven Vollauslastung eines idealen Beispielfluges berechnet wird.

Dariber hinaus wird in der Studie der Initiative Luftverkehr flr
Deutschland offengelegt, dass der Luftverkehr auch Uber eine gute
Okologische Gesamtbilanz verflige. Hierzu wurden Umweltkosten
fir die einzelnen Verkehrstrager berechnet. Diese Umweltkosten
wurden unter Bericksichtigung von Umwelteffekten wie zum Bei-
spiel Luftverschmutzung, Larmbelastigung und CO,-AusstoBB ermit-
telt. So ergaben sich fur den Bereich Luftverkehr Umweltkosten in
Hbéhe von 0,7 Cent pro Personenkilometer. Fir andere Verkehrstra-
ger wie etwa die Bahn wurden 110 Cent und fur die StraBe 160
Cent pro Personenkilometer berechnet. Somit ist der Luftverkehr
der Verkehrstrager, auf den am wenigsten Umweltkosten im Ver-
haltnis zum Personenkilometer errechnet werden konnten. Des
Weiteren hat die Studie ermitteln kdnnen, dass sich die Umweltvor-
teile beim Luftverkehr vergréBern, je mehr Distanz zuriickgelegt

wird.3!

Ein BUndnis verschiedener Institutionen und Bulrgerinitiativen hat
ein anderes Bild von Subventionen des Luftverkehrs vorgelegt.?? Es

werden mehrere Ebenen der Subventionierung unterschieden:

e Der Bau und der Unterhalt von Flughafen und der zugehori-
gen Infrastruktur werden zu einem erheblichen Teil von der
offentlichen Hand finanziert. Nur wenige Flughafen arbeiten
rentabel. Nur die rentablen tragen ihre Kosten selbst, wobei
auch hier die getatigten Grundinvestitionen meist nicht abge-
golten werden. Bezieht man die Erlése der Flughafen auf das

gesamte Kapital, das in Infrastruktur (inkl. StraBenanbin-

*1'Vel. 0.V. (2010b)
Vgl. 0.V. (2011 a).
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dung, Schienenanbindung) etc. gebunden ist, erhalt man ei-
ne Rendite, welche nicht den Marktanspriichen genugt.

In einigen Landern sind Airlines staatlich und arbeiten mit
Verlust. Hier tragt die offentliche Hand die Lasten direkt. In
anderen Landern melden verlustreich arbeitende Airlines von
Zeit zu Zeit Insolvenz an oder entledigen sich ihrer Verpflich-
tungen wie in den USA durch Chapter-11-Verfahren. In die-
sen Landern tragen die Glaubiger und bei Ubernahme von
Lasten durch den Staat die Allgemeinheit die Kosten auf indi-
rektem Wege.

In einigen Landern erhalten Airlines in den regelmaBig immer
wieder auftretenden Krisenjahren direkte Subventionszahlun-
gen. Dadurch werden Uberkapazitdten aufrechterhalten und
der Luftverkehr ganz direkt von der 6ffentlichen Hand finan-
ziert.

Dauersubventionen verschiedenster Art flieBen Flughafen zu.
Fraport z.B. berichtet in ihrem Geschaftsbericht 2010 von
subventionierten Krediten der Hessischen Foérderbank ,Wi-
Bank", deren Konditionen ,signifikant" unter den Marktkondi-
tionen lagen (Quelle: Geschaftsbericht Fraport, 2010, S.65).
Insgesamt gesehen erhalten Flughafen folgende Subventio-
nen: Zuschlsse zu laufenden Ausgaben, Schuldenlibernah-
men, verbilligte Darlehen, Eigenkapitalhilfen. Etwa 34 der
Subventionen stammen von Bundeslandern.

Eine Reihe von insbesondere kleineren Flughafen gibt ihre
Leistungen zu so geringen Preisen ab, dass sie ihre Kosten
nicht decken kdnnen. Dies stellt eine indirekte Subventionie-
rung der Airlines dar. Die Verluste der kleineren Airports
summieren sich in Deutschland auf mehrere Hundert Millio-
nen Euro. Genauere Zahlen sind nicht verfugbar, weil die

Subventionen teilweise verschleiert vergeben werden.
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e Eine weitere Subvention ergibt sich durch die Anbindung der
Flughafen an Schiene und StraBe. Diese im ersten Moment
sinnvoll erscheinenden MaBnahmen erweisen sich auf den
zweiten Blick als Subvention des Luftverkehrs. Zum einen
sind viele Zubringer unrentabel, deren Kosten von der 6ffent-
lichen Hand getragen werden. Zum anderen tragen diese
(subventionierten) Zubringer dazu bei, dass die (subventio-
nierten) Flughafen besser erreicht werden kénnen, so dass
das (subventionierte) Fliegen an Attraktivitat gewinnt. Die
Subventionskosten werden mithin an anderer Stelle erhdht.

e Hersteller von Flugzeugen werden subventioniert.®

e Steuerbefreiungen von Treibstoffverbrauchen kontrastieren
mit Mineraldl- und Energiesteuern bei den Konkurrenten Au-
toverkehr und Bahn. Dies wirkt sich aus, weil die Luftfahrt je
Personen- und Tonnenkilometer die meiste Energie ver-
braucht. Durch die Steuerbefreiung wird gerade der wichtigs-
te Nachteil des Luftverkehrs gegentber anderen Verkehrstra-
gern, der hohe Energieverbrauch, aufgehoben. Es handelt
sich damit um eine wesentliche Verzerrung realer Knapphei-
ten.

e Die Mehrwertsteuerbefreiung internationaler Tickets wurde

oben bereits erwahnt.

Zu diesen Subventionierungen kommt als weiterer Aspekt die Tat-
sache, dass der Luftverkehr die externen Kosten, die er auslost,
nicht tragen muss. Die externen Kosten lassen sich in Gruppen ein-

teilen:

¥ Ausfiihrlich hierzu siehe http://www.diw.de/sixcms/detail php/284490#FN 12
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o Effekte, die auf die Gesundheit wirken

e Unfalle

e Umwelt- und Klimaeffekte

e Vermodgensschaden (Immobilienwertminderungen)

e Sonstige

Beispiele sind Belastungen durch Schadstoffe oder Larm mit koro-
naren Krankheiten, Todesfallen, Entwicklungsstérungen bei Kin-
dern, Immobilienwertminderungen und Belastigungen bei taglichen
Alltagsvollziigen (Gesprachsunterbrechungen, Nichtnutzbarkeit von

AuBenbereichen zu bestimmen Zeiten etc.).

Welche geldlichen Kosten dies verursacht, ist erst in Ansatzen ab-
schatzbar.* Im Rhein-Main-Gebiet musste die Landesregierung ei-
nen ,Regionalfonds" errichten, um die ,Hdchstbetroffenen® von
derartigen externen Kosten wenigstens ansatzweise zu entschadi-
gen. Der Fonds ist mit der stattlichen Summe von anfanglich 265
Mio. Euro ausgestattet. Dieses Geld stammt Gberwiegend aus Quel-
len der 6ffentlichen Hand und stellt deshalb eine indirekte Subven-
tion der Luftfahrtindustrie dar. In einem ersten Schritt sollen rund
17.000 der hochstbetroffenen Haushalte 4 bis 5.000 Euro erhalten,

was ausreicht, gerade einmal einen einzigen Raum larmzudammen.

Die Argumente pro und contra Luftverkehrsteuer

Es wurden verschiedene Argumente pro und contra Luftver-
kehrsteuer ausgetauscht. Der Gesetzgeber hat u.a. einen rein fis-
kalischen Zweck mit der Steuer verfolgt. Die Umweltverbande se-

hen dariber hinausgehend weitere Ziele, wahrend die Interessen-

* Vagl. Infras (2012).
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vertretungen der Luftfahrtindustrie verschiedene Gefahren thema-

tisieren.
Zunachst seien die Argumente der Umweltverbande angesprochen:

e Die Steuer soll eine Lenkungswirkung entfalten. Sie soll reale
Effekte auslésen und zu Anpassungen im Luftverkehr flihren.

e Die Steuer stellt einen kleinen Ausgleich der Subventionen
dar. Einnahmen von rund 1 Mrd. Euro stehen Einnahmever-
luste bei Energie- und Mehrwertsteuern von 11,6 Mrd. Euro
gegenluber (Dazu kommen noch die oben erlduterten sonsti-
gen Subventionen bei den Flughafen.)

e Eine Abwanderung von Passagieren ins Ausland kann bisher
nicht beobachtet werden.

e Die Steuer trifft vor allem die Billigflieger. Dadurch wird ein
volkswirtschaftlich richtiges Signal gesetzt, weil die Billigflie-
ger am starksten subventioniert sind.

e AuBerdem entfaltet bei gegebener Preiselastizitat der Nach-
frage eine absolute Steuer bei den Niedrigpreisangeboten die
groBte Lenkungswirkung.

e Ein von der Luftverkehrswirtschaft oft thematisierter enger
Zusammenhang zwischen Luftverkehr und Wirtschaftswachs-
tum, aus dem man ,katastrophale™ Einbrliiche des Luftver-
kehrs bedingt durch die Steuer ableiten kénnte, wird in die-
ser Form nicht gesehen. Stattdessen werden Einbriche im
Luftverkehr auf externe Faktoren zuruckgeflhrt.

e Negative Wirkungen der Luftverkehrsteuer auf die gesamten
Steuereinnahmen des Staates bedingt durch einen Rickgang
des Luftverkehrs mit sinkenden Gewinnen und Umsatzsteu-
ern werden bestritten. Dies wird damit begrindet, dass die
Ressourcen, die im Luftverkehr freigesetzt werden, nicht un-
tatig bleiben, sondern in anderen Verwendungen eingesetzt

werden.
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Der Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft, BDL,
argumentiert in eine ganz andere Richtung als die Umweltverban-
de. Er stellt folgende Wirkungen der Luftverkehrsteuer in den Vor-

dergrund:

e Betont wird ein Zusammenhang zwischen Wirtschaftswachs-
tum und Luftverkehr. Dieser wird flir Westeuropa hergestellt.
Fir das Jahr 2011 wird eine atypische Entwicklung des Luft-
verkehrs in Deutschland relativ zum westeuropaischen
Durchschnitt aufgezeigt. Der Grund flr diese atypische Ent-
wicklung in Deutschland sei die Luftverkehrsteuer.

e Die atypische Entwicklung entspricht einem Verlust von 5
Mio. Passagieren relativ zu einem fiktiven Verlauf des Luft-
verkehrs, wie er sich bei einer ,typischen™ Entwicklung erge-
ben wirde.

e Damit einher gehen 740 Mio. Euro entgangene Ticketver-
kaufserlése (davon 500 Mio. Euro deutsche Unternehmen),
Einnahmeminderungen deutscher Flughafen von 175 Mio. Eu-
ro. Wegen unterlassener Reisen seien weitere 230 Mio. Um-
satzminderungen der deutschen Tourismuswirtschaft zu be-
klagen.

e Diese rund 900 Mio. Euro (500+175+230) Umsatzminderun-
gen bei deutschen Unternehmen flhren zu Steuerausfallen
und Minderungen von Sozialversicherungsbeitragen von rund
535 Mio. Euro.

e Die Einnahmen des Staates in H6he von fast 1 Mrd. Euro
werden getragen zu 60% von deutschen Airlines und zu 40%
von auslandischen Airlines. Dies sei eine Wettbewerbsverzer-

rung zulasten deutscher Airlines.
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Im Billigsegment gelingt die Uberwélzung auf die Passagiere
nicht immer, so dass die Steuer die Kosten erhoht, den Er-
trag mindert und unter Umstanden zur Streckenaufgabe
zwingt.

Die Steuer fUhrt zu verzerrenden Wirkungen, weil verschie-
dene Segmente (Privat, Geschaftlich) bei unterschiedlicher
Preiselastizitat stark unterschiedlich auf die Steuer reagieren.
Die Inlandsfliige sind doppelt besteuert, weil flir Hin- und
Rlckflug Steuer anfallt.

Die Steuer fuhrt zu einer Flucht der Reisenden ins Ausland.
Inlandische Drehkreuze werden benachteiligt, weil bei einer
Steuer von 45 Euro Umwege Uber auslandische Drehkreuze
lohnen kdénnen.

Ubergeordnet kénnen regulatorische Alleingdnge der Bundes-

regierung den Luftverkehrsstandort gefahrden.
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Vv

Wirkungen der deutschen Luftver-
kehrsteuer: FUhrt die Steuer zu einer
Minderung von Passagierzahlen?

Welche Wirkung hatte die Luftverkehrsteuer auf die Reisendenzah-
len im Jahr 2011? Diese Frage hat die Luftfahrtindustrie beschaf-

tigt. Mit Hilfe eines Gutachtens von Intraplan Consult GmbH wird

versucht, die Frage zu klaren.

Intraplan Consult GmbH kommt zu dem Ergebnis, dass die Steuer

die Zahl der Passagiere um rund 5 Mio. im Jahr 2011 vermindert

hat.

Diese Zahl wird folgendermaBen abgeleitet:

Es wird eine Abhangigkeit des Luftverkehrswachstums vom
BIP-Wachstum konstatiert. Dieses Verhaltnis wird empirisch
begriindet.

Das MaB der Abhangigkeit ist die BIP-Elastizitat des Luftver-
kehrswachstums oder kurz ,Elastizitat". Dies ist im Gutachten
das Verhaltnis von Passagier-Zuwachs und BIP-Zuwachs.

Im Gutachten wird mit Daten fUr Westeuropa gezeigt, dass
diese Elastizitat in der Vergangenheit je nach betrachteter
Periodenlange Werte zwischen 1,2 und 1,9 angenommen hat.
D.h. ein Wachstum des BIP von 1% l|6st eine Wachstumsrate
des deutschen Luftverkehrs zwischen 1,2% und 1,9% aus.
Aus dem BIP-Wachstum der BRD fur 2011 wird mittels dieses

|\\

Verhaltnisses ein zu erwartendes oder ,Soll*-Wachstum des

Luftverkehrs hergeleitet.
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e Das Ist-Wachstum des Luftverkehrs wird mit diesem Soll-
Wachstum verglichen. Die Differenz wird als Wirkung der

Luftverkehrsteuer bezeichnet.

Dies ist die grundlegende Vorgehensweise zur Bestimmung der

Wirkungen der Luftverkehrsteuer.
Zusatzlich wird noch folgender Effekt hinzugeflgt:

e Das Ist-Wachstum in 2011 gegenliber 2010 wird zunachst flr
Lverfalscht" erklart (Intraplan, S. 5).

e Der Grund seien auBergewo6hnliche Umstande im Jahr 2010,
welche das Wachstum in diesem Jahr einschrankten: (i)
Aschewolke, (ii) kalter Winter, (iii) Pilotenstreik (Intraplan,
S.5).

e Diese auBergewdhnlichen Umstéande verminderten die Passa-
gierzahlen laut Flughafenbetreiber Fraport um 2,5%. Diese
Zahl von Fraport wird von Intraplan ohne nahere Begriindung
und Erldauterung ibernommen.

e Dann wird die Passagierzahl von 2011 auf das um 2,5% er-
hohte Passagiervolumen von 2010 bezogen. Durch diese Er-
héhung des Nenners vermindert sich das fir 2011 errechnete
Wachstum. Im Gutachten wird vom bereinigten Wachstum
gesprochen.

e Dieses verminderte, bereinigte Wachstum wird dann mit dem
oben erlauterten Soll-Wachstum verglichen, was in Summe

zu der Zahl von 5 Mio. verlorenen Passagieren flhrt.

Das Vorgehen von Intraplan Consult GmbH hat verschiedene

Schwachen, die im Folgenden erlautert werden.
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Ermittlung des Zusammenhangs Luftverkehrswachstum und
BIP-Wachstum durch Intraplan Consuit

Zunachst ist festzustellen, dass eine univariate Ruckflihrung des
Luftverkehrswachstums auf das BIP-Wachstum in diesem Fall, in
dem es um die Beleuchtung der Luftverkehrsteuer geht, nicht ziel-

fuhrend ist.

Denn wenn auch im langjahrigen Durchschnitt eine Beziehung zwi-
schen BIP-Entwicklung und Luftverkehr besteht, dann gibt es doch
von Jahr zu Jahr auch vom generellen Trend abweichende Entwick-
lungen. Diese sind in den Zeitreihen im Gutachten von Intraplan

Consult GmbH deutlich zu erkennen (Intraplan, S. 25).

Wenn man nun ein Gutachten erstellt und die Luftverkehrsentwick-
lung eines Jahres (hier also von 2011) ableitet, dann ist der gene-
relle Trend kaum aussagefahig, weil es flir das eine Jahr ganz ge-
nau darauf ankommt, alle in dem Jahr wirkenden Effekte zu bezif-

fern.

Der empirisch belegte Zusammenhang zwischen BIP und Luftver-
kehr kann geeignet sein, langfristige Prognosen zu erstellen, weil
sich spezielle Effekte einzelner Jahre dann neutralisieren. Aber fur
die Analyse einer Periode von genau 1 Jahr kann der Zusammen-
hang nicht als alleinige GréBe verwendet werden, gerade weil es
noch, wie die erhebliche Varianz des Zusammenhangs zeigt, weite-

re GroBen gibt.

Die folgende statistische Auswertung zeigt, dass die Korrelation
zwischen BIP und Luftverkehr mit 5% Irrtumswahrscheinlichkeit
statistisch signifikant ist. Der Korrelationskoeffizient betragt aber
nur 0,53. D.h. es gibt in erheblichem MaBe andere Einflussfaktoren

auf die Entwicklung des Luftverkehrs auBer dem BIP-Wachstum.
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Korrelationen

Entw.
Entw. BIP Pass. Ges.
Entw. BIP Korrelation nach Pearson 1 ,528
Signifikanz (2-seitig) ,017
Quadratsummen und 75,948 81,514
Kreuzprodukte
Kovarianz 3,997 4,290
N 20 20
Entw. Korrelation nach Pearson ,528 1
Pass. Ges.
Signifikanz (2-seitig) ,017
Quadratsummen und 81,514 313,890
Kreuzprodukte
Kovarianz 4,290 16,521
N 20 20

*. Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,05 (2-seitig)

signifikant.

Tabelle 1:

Korrelation zwischen Passagierzahlenentwicklung

und BIP-Entwicklung fir die Periode 1992 bis
2011. Datenquellen: Destatis und ADV.

Richtig ware es demnach gewesen, eine systematische Liste aller
denkbaren, in der Literatur diskutierten Einflussfaktoren auf den
Luftverkehr aufzustellen. Die in dieser Liste enthaltenen Faktoren

hatten dann - durchaus auch kursorisch - auf ihre Relevanz fur das

Jahr 2011 hin untersucht werden miussen.

Die Nichtausfihrung dieser systematischen Vorgehensweise er-
weckt den Verdacht, als seien genau nur diejenigen Einflussfakto-

ren und Zusammenhange verwendet worden, die zu einem evtl.

vorgefertigten Ergebnis passen.
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Empirische Uberpriifung des Zusammenhangs zwischen BIP
und Luftverkehr

Im Intraplan Gutachten wird der Zusammenhang zwischen BIP-
Wachstum und Luftverkehrswachstum mit Hilfe einer relativen
Wachstumszahl (,Elastizitat") angegeben. Diese Zahl wird bei der
Herleitung der Verluste von 5 Mio. Passagieren mit dem Wert 1,9
angenommen (Intraplan, S. 27). Aber auch andere Elastizitaten
werden flr angemessen gehalten (Intraplan, S. 28). Man muisse
dann nur Bereinigungen flir Sondereffekte vornehmen (Intraplan,

S.28), wodurch man auf dieselben Endeffekte komme.

Die untenstehende Abbildung zeigt die Entwicklung des BIP und der
Passagierzahlen fur Deutschland von 1992 bis 2011. AuBerdem ist
die nach der Methodik des Intraplangutachtens berechnete Elastizi-

tat (Wachstum Passagierzahlen / Wachstum BIP) eingezeichnet.

Entwicklung BIP und Passagierzahlen in Deutschland

Entwicklung BIP

Entwicklung
Passagiere

Elastizitat

0
1992 M 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 5001 g 200 2003 2004 2005 2006 2007 2008\ 2009/ 2010 2011
— — —Polynomisch
(Entwicklung BIP)

Logarithmisch

-46

-5 (Entwicklung
5,7 51 Passagiere)

_ R*=0,2798

R’ =0,0278

Abbildung 2: (i) Wachstumsraten von Passagierzahlen, (ii) Wachstumsraten des
BIP und (iii) BIP-Elastizitaten (=Wachstum Passagiere / Wachstum
BIP) fiir die BRD von 1992 bis 2011. Datenquellen: Destatis und
ADV.
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Die Abbildung beleuchtet folgende Entwicklungen im deutschen
Luftverkehr seit 1992:

Der Luftverkehr ist praktisch permanent durch ,Sonderfakto-
ren" beeinflusst: eine stabile, jedes Jahr gleiche Relation BIP-
Wachstum zu Passagierzahlenwachstum gibt es nicht.

Die Elastizitaten nehmen vor allem in den Jahren 2002 bis
2005 stark schwankende Werte ein. Eine signifikante Korrela-
tion zwischen Luftverkehr und BIP-Entwicklung ist flir diese
Jahre nicht festzustellen.

Die absoluten Wachstumsraten der Passagierzahlen haben
sich seit 1992 abgeschwacht.

Die Entwicklung des BIP (d.h. die Wachstumsraten) stagniert.

Bei stagnierendem BIP-Wachstum und nachlassendem Passagier-

zahlenwachstum muss die Elastizitdat nach der Intraplanberech-

nungsweise gesunken sein. Dies zeigt die obige Abbildung: die

Elastizitat sank von Anfang der 90er Jahre von Werten bei 5 und
6% auf Werte bis heute von 0,9 bis 1,3%.

10,0

50 -

0,0 -

-3,01

-10,0

-15,0

BIP-Elastizitat des Luftverkehrs in Deutschland 1992 bis 2010
alle Werte 2l
6,6

T4 18 1,0

12
0

U,S

1,2/ 4 5 6 7 & 9 I0-LT 12/13 14 15 1o 17 1& 19 20
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gg ¥*© -0,0238x+ 1,6515
¥

Elastizitét —— Lineer [Elastizitat)

Abbildung 3: BIP-Elastizitdt des Luftverkehrs. Quelle: ADV, Destatis.
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Dies wird besonders deutlich, wenn man, wie in der folgenden Ab-
bildung geschehen, die Jahre mit den besonders volatilen Elastizi-
tatswerten eliminiert. Dann zeichnet sich deutlich der negative
Trend der BIP-Elastizitdt des Luftverkehrswachstums ab. Okono-
misch bedeutet dies: Das UberschieBende Wachstum des Luftver-
kehrs von Anfang der 90er Jahre halt nicht ewig an. Vielmehr bildet

sich ein neuer, niedrigerer Trend heraus.

5,00

BIP-Elastizitaten des Luftverkehrswachstums
5,00 Wl—ﬂﬂﬁhﬁmmwi%‘ 2 imini i
4,00

3,00 g7 . v
2,47

2,00 2,16

1,82
1,
1,00

RZ=0,7391
IJ,OO T T T T T T T T T T T T T
1694 19S5 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Abbildung 4: BIP-Elastizitdten im Luftverkehr: Wachstumsraten der Passagier-
zahlen in Deutschland / Wachstumsraten des BIP fiir Deutschland.
Quelle: Destatis, ADV.

Ein permanentes schnelleres Wachsen einer Branche relativ zum
mittleren Wachstum des Einkommens ist schwer vorstellbar und
nur bis zu einem gewissen, sehr begrenzten MaBe Uberhaupt moég-
lich.

Im Schnitt der letzten 5 Jahre betragt die Elastizitat der Luftver-
kehrsreaktion auf BIP-Anderungen 1,34 (Mittelwert der Elastizité-
ten von 2006 bis 2011). Diesen Wert halten wir fir den realisti-

schen, derzeit anzunehmenden Wert.

Diese Elastizitat liegt deutlich unter der Elastizitat von 1,9 aus dem
Intraplangutachten. Intraplan Consult GmbH hat in seinem Gutach-

ten die hdchste Elastizitat verwendet, die Uberhaupt irgendwie be-
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grindet werden kénnte. Dies ist die sich flir den am langsten zu-
rickreichenden Zeitraum errechnende Elastizitat. Die Verwendung
der langsten Datenhistorie lasst das gar nicht zu Ubersehende Pha-
nomen einer Uber die Jahre sinkenden Elastizitdt auBer Acht. Der
Elastizitatswert wird durch Einbezug der Werte der 90er Jahre, in

der es Nachholeffekte gegeben hat, auBergewdhnlich hoch.

Man kann sich trefflich streiten, welche Elastizitatsschatzungsperio-
de die richtige Lange hat. Aber bei einem trendmaBigen Sinken die
langste Periode und damit den hdchsten mdglichen Wert zu neh-
men, ist nicht korrekt. Bei einem Korrelationskoeffizienten von 0,5

ist die BIP-Elastizitat ohnehin nur ein Faktor unter vielen

Zusammenfassung der Ergebnisse

Zusammengefasst ergibt sich: Eine Prognose, die auf der BIP-
Elastizitat des Luftverkehrswachstums basiert, und diese als allei-
nigen Faktor verwendet, krankt daran, dass die Korrelation zwi-
schen BIP-Wachstum und Luftverkehrswachstum nur 0,5 betragt
und mithin weitere Faktoren existieren, welche die Entwicklung des
Luftverkehrs beeinflussen. Auf lange Sicht ist das BIP als erklaren-
de Variable des Luftverkehrs eine anerkannte Variable. Ein Zu-
sammenhang ist statistisch signifikant. Hierbei sind aber auch
Trends zu bericksichtigen. Eine unkritische Verwendung langjahri-
ger Durchschnittswerte ohne Berlicksichtigung sich abzeichnender

Trends scheidet aus.

Auf kurze Sicht gesehen, insbesondere also zur Erklarung des Luft-
verkehrs einzelner Jahre, kann die BIP-Elastizitat nur einen kleinen
Beitrag zur Erklarung des Luftverkehrs leisten. Andere Faktoren,
die im jeweiligen Jahr gewirkt haben, mlssen einbezogen werden.

Im Gutachten von Intraplan Consult GmbH wurde eine systemati-
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sche Uberpriifung anderer Faktoren nicht vorgenommen. Stattdes-

sen werden willklrlich einzelne Faktoren erwahnt.

Wir halten fur das Jahr 2011 eine BIP-Elastizitat des Luftverkehrs
von 1,34 fur realistisch. Damit errechnet sich bei einem BIP-
Wachstum 2011 von 3% ein zu erwartendes bzw. ,Soll*-Wachstum
des Luftverkehrs von 4,02% (Berechnung: +3%*1,34). Dieses
»Soll*-Wachstum von 4,02% liegt unter dem tatsachlichen Wachs-
tum des deutschen Luftverkehrs, das 2011 insgesamt 4,80% be-
trug. D.h. der Luftverkehr ist tatsachlich starker gewachsen als im
Mittel zu erwarten gewesen ware. Eine negative Wirkung der Luft-
verkehrsteuer kann somit mit der von Intraplan Consult GmbH

verwendeten Methodik nicht abgeleitet werden.

Problematische Bereinigung des ,,Basiseffektes"™ durch Int-
raplan Consult

Intraplan Consult GmbH berechnet fir das Jahr 2011 eine fiktive
»Soll*-Passagierzahl dadurch, dass das aus dem BIP-Wachstum ab-
geleitete , Soll"-Wachstum der Passagiere nicht auf das tatsachlich
in 2010 erreichte Passagiervolumen bezogen wird, sondern auf ein
fiktiv erhdhtes Passagiervolumen. Auf dieses fiktiv erhéhte Passa-
giervolumen 2010 wird dann die ,Soll*-Wachstumsrate angewandt,
um zur ,Soll*-Passagierzahl des Jahres 2011 zu kommen. Diese
wird dann mit der Ist-Passagierzahl verglichen. Die Differenz ist der
Steuereffekt.

Wenn man die tatsachlichen Verkehrszahlen eines Jahres auf die
fiktiv erhdhten Verkehrszahlen eines Vorjahres bezieht, dann redu-
ziert sich naturgemaB die Ist-Wachstumsrate, bzw. wenn man eine
Soll-Wachstumsrate auf eine fiktiv erhéhte Vorjahresverkehrszahl
bezieht, erhéht sich die Soll-Verkehrszahl und damit die Differenz

zur Ist-Verkehrszahl.
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Warum ist eine fiktive Erhéhung des Passagiervolumens in 2010

notwendig?

Die Erhéhung sei notwendig, weil es wegen auBergewdhnlicher

Umstande Ausfalle von Fligen gegeben habe:

e Vulkanausbruch, Aschewolke

e Kalter Winter, witterungsbedingte Ausfalle von Fligen (Jan,
Feb, Nov, Dez 2010)

¢ Pilotenstreik (Feb 2010)

Fraport AG hat diese Ausfdlle mit 2,5% des Gesamtvolumens an

Verkehrsleistungen beziffert.

Um diese 2,5% erhoht Intraplan Consult GmbH das Passagiervolu-
men 2010.

Beurteilung dieser Vorgehensweise

Ziel der Studie von Intraplan ist es, den Einfluss der Steuer auf die
Passagierzahlen herauszuarbeiten. Dazu benutzt Intraplan zwei
Methoden: (i) den allgemeinen BIP-Passagier-Zusammenhang mit-
tels Elastizitatskennziffer und (ii) eine Betrachtung von Einzeleffek-
ten. Mit der Bereinigung der Basis (d.h. des Vorjahres) um Einzel-
effekte und der Weiterrechnung mit einer allgemeinen Elastizitats-

kennziffer vermengt Intraplan nun zwei Methoden:

e Zum einen wird das Verkehrsvolumen auf eine allgemeine Art
und Weise mittels BIP-Elastizitat aus dem BIP-Wachstum re-
lativ zum Vorjahr abgeleitet.

e Zum anderen werden zuséatzlich ausgewahlte Einzeleffekte

berlicksichtigt.

Dies kann zu Doppelzahlungen flihren. Z.B. kénnte es sein, dass

Reisende, die wegen eines Streiks ihren Flug aufschoben, diesen
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kurze Zeit spater wieder nachholen. Wenn man nur die Ausfalle
durch Streik, nicht aber das Nachholen als Einzeleffekt bericksich-

tigt, erhalt man einen Fehler.

Dasselbe kann fiir Reisende gelten, die eine Urlaubsreise, die we-
gen der Vulkanaschensperrung zunachst ausfiel, spater — evtl. auch
zu einem anderen Reiseziel — nachholen. Die Flige waren dann
nicht aufgehoben, sondern nur innerhalb der Betrachtungsperiode

verschoben. Sie dirften dann gar nicht bereinigt werden.

Werden Flige dagegen in einen anderen Betrachtungszeitraum
verschoben, dann kann eine Bereinigung durchaus sinnvoll sein,
um einen korrekten Wert des zu betrachtenden Zeitraums zu erhal-
ten. Aber dann muss man auch beachten, ob es im Zeitraum, der
vor dem eigentlichen Betrachtungszeitraum liegt, Effekte gegeben
hat, die dazu fihren, dass Fllige in den Betrachtungszeitraum ver-
schoben wurden. Und man muss Verschiebungen aus dem Zeit-
raum, welcher dem Betrachtungszeitraum folgt in den Ubernachs-

ten Zeitraum bereinigen.

Dies bedeutet: Wenn man einmal damit anfangt, Einzeleffekte zu
bertcksichtigen, dann muss dies auf eine systematische Art und

Weise geschehen.

Intraplan selbst nimmt keine derartige systematische Analyse vor.
Es wird nur mit Verweis auf Fraport das Jahr 2010 bereinigt. Eine
Bereinigung des Jahres 2009 (um Effekte, die nach 2010 verscho-
ben wurden) und des Jahres 2011 (um Effekte, die nach 2012 ver-
schoben wurden), sowie um Effekte, die sich schon innerhalb des

Jahres 2010 kompensiert haben, findet nicht statt.

Wir Uberprifen die Angaben von Fraport Uber relevante Einzelef-
fekte des Jahres 2010:
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Die Angaben der Fraport liber Einzeleffekte
im Jahr 2010

Der Fraport-Geschaftsbericht zeigt, dass das Jahr 2010 insge-
samt mit erheblichen Steigerungen der Flugbewegungen und
Passagierzahlen verbunden war. Diese Steigerungen resultier-
ten (i) aus allgemeinen Tendenzen und (ii) Uberraschenden
Einzeleffekten. Es werden folgende (berraschenden Einzelef-
fekte genannt (S. 58, S.1):

e Aschewolke (negativ)

Harter Winter (negativ)

e Uberraschend gute Verkehrsentwicklung nach Antalya
(positiv)

e Ganzjahrige Nutzung des zweiten internationalen Termi-
nals in Antalya (eréffnet Ende 2009) (positiv)

e Lima, Uberraschender Verkehrszuwachs wegen Entwick-
lung zum Hub (positiv)

Fir den Flughafen Hannover werden folgende Uberraschenden
Sondereffekte genannt:

e Besonders hohes Passagieraufkommen in Sommermona-
ten (positiv)

e Ausfalle durch Aschwolke (negativ)
e Harter Winter (negativ)

Streikauswirkungen werden nur in der Einleitung genannt.
(Anmerkung: die untenstehende Tabelle zeigt, dass Streiks je-
des Jahr vorkommen und deshalb ,dauernd" zu bereinigen wa-
ren.) Dass sich positive und negative Entwicklungen innerhalb
eines Jahres kompensieren, wird explizit angesprochen: ,Be-
sonders das hohe Aufkommen wéhrend der Sommermonate
kompensierte die negativen Effekte aus der Aschewolke und
dem harten Winter" (Quelle: Geschaftsbericht Fraport, 2010, S.
58).

Die Liste wichtiger Einzelereignisse aus dem Geschaftsbericht der
Fraport zeigt, dass es sein kann, dass sich negative mit positiven

Einzeleffekten kompensieren. Dies kann stochastische Ursachen
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haben. Es kann aber auch systematische Kompensationen geben:
Uberraschend hohes Flugvolumen in einem Monat kann das Resul-
tat von Ausféllen in einem vorangegangen sein. Dies kann hier ins-
besondere zutreffen, weil die Aschewolke im Frihjahr hinderlich

wirkte und der Uberraschende Zuwachs im Sommer eintrat.

Alles in allem muss gesagt werden, dass Intraplan keine systemati-
sche Analyse aller relevanten Einzeleffekte und ihrer Kompensatio-

nen in 2010 vorgenommen hat.

Eine willklrliche Bereinigung eines Basisjahres um nicht systema-
tisch abgeleitete Einzeleffekte ist nicht zuldssig, weil die Gefahr be-
steht, Fehlbereinigungen vorzunehmen (Weitere Effekte werden

Ubersehen, Effekt kompensiert sich im Jahresverlauf).

Alternative Vorgehensweise

Es gibt eine sehr einfache und wirkungsvolle Methode, Einzeleffek-
te, welche die Ergebnisse einzelner Jahre beeinflusst haben kénn-
ten, zu bereinigen. Diese Methode ist insbesondere immer dann

besonders sinnvoll,

e wenn unsicher ist, ob wirklich alle relevanten Einzeleffekte er-
fasst wurden und
e wenn unsicher ist, ob sich Effekte innerhalb eines Jahres be-

reits kompensiert haben.

Die Methode besteht darin, die Betrachtungsperiode so weit auszu-
dehnen, dass sich alle Kompensationen innerhalb der erweiterten
Periode abgespielt haben mussen. Dann namlich ist es entbehrlich,
die Einzeleffekte zu berlicksichtigen, weil alle systematischen und
stochastischen Kompensationen innerhalb dieser erweiterten Perio-

de zustande gekommen sind.

46



Wie sieht die Berechnung aus?

Ziel ist es, dass Wachstum der Passagierzahlen in 2011 daraufhin
zu Uberprifen, ob sich ein Effekt der Luftverkehrsteuer abzeichnet.
Um evtl. Sondereffekte des Jahres 2010 zu eliminieren, wird ein
zweijahriger Betrachtungszeitraum gewahlt. Es wird angenommen,
dass sich innerhalb dieses langeren Zeitraums die meisten Effekte

kompensiert haben.

Far den Zwei-Jahreszeitraum 2010/2011 gilt:

Ist-Wachstum des Luftverkehrs : (14+4,7%)*(1+4,8%)-1 = 9,7%

Ist-Wachstum des BIP: (1+3,7%)*(1+3,0%)-1 = 6,8%

Das Soll-Wachstum des Luftverkehrs kann nun mithilfe der BIP-

Elastizitat von 1,34 leicht ermittelt werden:

Soll-Wachstum des Luftverkehrs 2010/2011: 6,8% * 1,34 = 9,1%

Ist-Wachstum des Luftverkehrs 2010/2011: =9,7%

Mithin ergibt sich, dass das Ist-Wachstum im Zeitraum 2010/2011

von 9,7% uber dem Soll-Wachstum von 9,1% liegt.

Damit kann die Hypothese, die Luftverkehrsteuer hatte die Passa-
gierleistungen beeinflusst, nicht unterstiitzt werden. Die Luftver-
kehrsteuer hat die zweite Halfte des langeren Zeitraums beein-
flusst. Hier ist aber deutlich zu erkennen, dass das BIP-Wachstum
im zweiten Teil des Zeitraums geringer war als im ersten, die Pas-

sagierwachstumsrate aber groBer.
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Zusammenfassung

Die Bereinigung der Passagierzahlen von 2010 im Gutachten von
Intraplan wird auf eine unsystematische und fehleranfallige Weise
vorgenommen. In der von Intraplan zitierten Quelle, aus welcher
die drei von Intraplan bereinigten Effekte stammen, werden Uber
diese drei Effekte hinaus weitere Effekte genannt, die auch zu be-
reinigen waren. Daruber hinaus sind weitere Effekte denkbar, die

bereinigt werden mussten.

Das (i) selektive Herausgreifen einzelner Effekte, das (ii) Weglas-
sen anderer Effekte, das (iii) Nichtberlicksichtigen von Kompensati-
onen der Effekte innerhalb der Betrachtungsperiode und (iv) Nicht-
bereinigen von Vorganger- und Folgeperioden zieht die Methode

der Bereinigung in Zweifel.
Was ist zu tun?

Es steht eine einfache, aber wirkungsvolle alternative Methode zur
Verfligung. Diese besteht darin, den Betrachtungszeitraum dahin-
gehend zu erweitern, dass sich alle Einzeleffekte kompensiert ha-

ben.

Die Anwendung dieser Methode zeigt, dass keine Indizien erkenn-
bar sind, dass die Luftverkehrsteuer das Passagiervolumen vermin-

dert haben konnte.
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Wachstum Passagierzahlen Gesamt
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Abbildung 5: Wachstumsraten der Passagierzahlen im deutschen Luftverkehr

von 1992 bis 2011. Quelle: ADV

Entwicklung des BIP (zum Vorjahr)

W Entwicklung des BIP {zum Vorjahr)

Abbildung 6: Wachstumsraten des BIP der BRD von 1992 bis 2011. Quelle:

Destatis
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Streiks an deutschen Flughifen:
Ein dauerhaftes Phanomen
Beispielhafte Aufstellung

e Streik der Vorfeldmitarbeiter auf dem Flughafen Frankfurt (27.02. bis
01.03.) Die Streiks wurden vom Arbeitsgericht am 28.02. untersagt™. ;
keine Streichungszahlen vorhanden

e Bundesweit wurden zahlreiche Fluglotsenstreiks angedroht (1.8. bis
12.10.)* ; es wurden keine Angaben zu den tatséchlichen Flugausfallen
gemacht

e Fluglotsenstreik am Flughafen Stuttgart (06.04. und 25.05.)
e Streik der Lufthansa (Kabinenpersonal) in Berlin und Frankfurt (28.01.)*
e Pilotenstreik bei AirBerlin und LTU (31.08.2009)%

e Streik von ver.di auf zahlreichen deutschen Flughafen (04.03. bis
06.03.); Lufthansa streicht dabei vorsorglich 142 Fliige*

e Streik der Piloten bei der Lufthansa (07.08. bis 08.08.); Es werden ins-
gesamt 500 Fliige gestrichen™

Tabelle 2: Streiks an deutschen Flughdfen in verschiedenen Jahren. Quelle: 6f-
fentlich verfigbare Internetinformationen.

Streiks an deutschen Flughafen: Der Streik 2010

Quelle: http://www.spiegel.de/wirtschaft/0,1518,539421,00.html
Flughafen Frankfurt: Sicherheitsdienstes und der Gepackabfertigung
ab 5.30 bis 9.00Uhr

Flughafen Disseldorf : Gepackabfertigung ab 4.00 bis 9.00Uhr
Flughafen Kdéln-Bonn: Gepackabfertigung, Informationsschalter

% http://www.sueddeutsche.de/wirtschaft/frankfurter-flughafen-gericht-verbietet-streik-der-fluglotsen-

1.1296076

% http://www.spiegel.de/thema/flughafen_streik/archiv.html

7 http://www.dfs.de/dfs/internet_2008/module/presse/deutsch/presse/presseinformation/2009/ fluglot-

senstreik_am_flughafen_stuttgart_24_5/index.html und

http://www.dfs.de/dfs/internet_2008/module/presse/deutsch/presse/presseinformation/2009/fluglotsen

streik_am_flughafen_stuttgart_5_4/index.html

* http://www.sueddeutsche.de/wirtschaft/streiks-bei-der-lufthansa-flugzeuge-bleiben-am-boden-

1.490043

Phttp://www.stern.de/reise/service/tarifstreit-piloten-streiken-fluege-verspaetet-1506229.html

0 http://www.spiegel.de/wirtschaft/tarifstreit-ver-di-legt-flughaefen-lahm-lufthansa-streicht-142-
fluege-a-539349.html

! http://www.spiegel.de/wirtschaft/pilotenstreik-bei-cityline-lufthansa-muss-insgesamt-500-fluege-
streichen-a-570712.html

50



Flugstreichungen Lufthansa: 142
Flughafen Hannover: Technik, Feuerwehr, Gepackabfertigung,
Bundespolizei ab 05.00 bis 10.30Uhr
Flughafen Hamburg: 06.00 bis 09.00Uhr
Flughafen Stuttgart: Streikbeginn 04.00Uhr

Flughafen Dortmund: Bodenverkehrsdienste (Betanken)

-> kompletter Stillstand

Flughafen Miinchen: Bodenverkehrsdienste, Be- und Entlader
Flughafen Nirnberg: Bodenverkehrsdienste, Be- und Entlader

Tabelle 3: Auswirkungen des Streiks 2010 an deutschen Flughéafen. Quelle: An-
gaben der Flughdfen auf 6ffentlich verfligbaren Internetseiten.

Auswirkungen der Aschewolke

Datum Sperrungen
Hamburg, Bremen, Hannower,
M iin=tery Osnabrick,
Dif=zeldod, Kin/Bonn, Frankfut,
Saarbricken, Stultgart, Nimbeny, Berfin-

Tegel, Berlin- Schiineleld, Leipeig, Erfurt un

16.04.20100=xs82r + Regicnallughlfen
17.04.2010alle Flughifen

18.04.2010
19.04.2010

20.04.2010
21.04.2010
22.04.2010
23.04,2010

24.04,.2010
25.04.2010
26.04.2010
27.04.2010
28.04.2010
29.04,2010
20.04.2010
01.05.2010
02.05.2010
0z.05.2010
04.05.2010
05.05.2010
06.05.2010
07.05.2010
08.05.2010
Minchen, Stuttgart Augsburg,
09.05.2010Memmingen
10.05.2010
11.05.2010
12.05.2010
13.05.2010

Freigaben

Hamburg, Bremean )
{Instrumentznflige im unteren Luftraum)

Hannover, Berlin-Tegel, Berlin-Schénsfzld
{Instrumentznflige im unteren Luftraum)

alle Flughéfan

Minchen, Stuttgart Augsburg, Memmingen

Anmerkung

Uberfliige iiber Dtl. Méglich (26,000
FuB Hahe)

Sichtflige

miglich

Sichtflige
miglich
Sichtflige
miglich
Sichtflige
miglich
Sichtflige
miglich
Sichtflige
miglich

Die Flughdfen waran circa, 8-10
Stunden gesperrt

Tabelle 4: Die Auswirkungen der Aschewolke auf den Geschaftsbetrieb an deut-
schen Flughafen. Quelle: Pressemitteilung der Deutschen Flugsiche-
rung. verfagbar: http://www.dfs.de/dfs /internet_2008 /portal
/deutsch /search/index.htm|? DFS_URL=&DFS_SUCHE=aschewolke

(mehrere Dateien)
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VI Wirkungen der deutschen Luftver-
kehrsteuer: Gesamtwirtschaftliche Wir-
kungen - Arbeitsplatze, Wertschdpfung,

Steuereinnahmen

Der Luftverkehrsteuer werden gesamtwirtschaftliche Wirkungen

zugeschrieben.

e Die Steuer mindere das Sozialprodukt.

e Der Tourismus werde gemindert.

e Arbeitsplatze wurden vernichtet.

e Dem Staat entgingen Steuereinnahmen aufgrund zurlickge-

hender Wirtschaftsleistung.

Im Folgenden wird Uberprift, in welcher Weise derartige Aussagen
berechtigt sind. Methodisch sind Einschrankungen zu machen. Ein-
schrankungen sind notwendig, angesichts des kurzen Zeitraums,
den die Steuer besteht, und insbesondere angesichts der Tatsache,
dass die zur Beurteilung der Steuerwirkungen notwendigen Daten
der volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung noch nicht verfligbar

sind.

Aus diesem Grund kann eine eigenstandige Beurteilung der ge-
samtwirtschaftlichen Wirkungen der Steuer hier nicht vorgenom-
men werden. Allerdings gelten die Einschrankungen, die hier ge-
macht werden, praktisch fiir jede Person oder Organisation, die
versucht, die Wirkungen der Luftverkehrsteuer jetzt schon zu kons-

tatieren.
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Insbesondere Vertreter der Luftverkehrswirtschaft sind mit dezi-
dierten Feststellungen Uber die voraussichtlichen Wirkungen der
Luftverkehrsteuer an die Offentlichkeit getreten. Die methodische
Quelle dieser Feststellungen ist offenbar ein Gutachten von Intra-
plan Consult GmbH zur Luftverkehrsteuer. In diesem Gutachten
werden auf den Seiten 32ff. die gesamtwirtschaftlichen Wirkungen

der Luftverkehrsteuer abgeleitet.

Das Gutachten eignet sich deshalb als Ausgangspunkt der folgen-
den Untersuchung, weil in diesem Gutachten die Methodik erlautert
wird, mit welcher der BDL u.a. Organisationen zu ihren Aussagen

Uber die volkswirtschaftlichen Effekte gelangten.

Grundziige der Argumentation von Intraplan Consult

Ausgangspunkt der Berechnungen im Gutachten von Intraplan
Consult GmbH sind die Nachfrageverluste, welche aus steuerbe-
dingten Passagierrlickgangen abgeleitet wurden (S.32). Mit Hilfe
des Verkehrsmodells von Intraplan werden die Passagierriickgange

auf Reisetypen (Privat, Geschaft, Urlaub) und Relationen aufgeteilt.

Nachdem die Reisen nach Zahl, Destinationen und Typ feststehen,
die durch die Steuer entfallen, kann die geldliche Auswirkung abge-

schatzt werden.

e Airlines: Aus einem Verlust von 1,8 Mio. Reisen wird mit Hilfe
durchschnittlicher Ticketpreise ein Erldsausfall der Luftver-
kehrswirtschaft von 675 Mio. Euro abgeleitet (S.34). Zu die-
sen ,direkten" Ausfallen werden weitere ,indirekte" Ausfalle
bei den Airlines aus der Mindernutzung von Mietwagen, Kau-
fen an Flughafen etc. von 67 Mio. Euro hinzuaddiert, so dass
sich eine Gesamterlésausfall der Airlines von rund 740 Mio.

Euro errechnet.
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e Flughafenbetreiber: Dann werden Erlésverluste der Flugha-
fenbetreiber berechnet, die 125 Mio. Euro ausmachen.

e Flughafengastronomie: Weitere Erldésverluste erleidet die
Flughafengastronomie, die auf Umsatze von 175 Mio. Euro
verzichten muss.

e Deutsche Tourismuswirtschaft: Durch einen Ausfall von Rei-
sen (Incoming-Reisende, innerdeutsche Reisen) verliert die
deutsche Tourismusbranche weitere 232 Mio. Euro Umsatzer-
l6se, welche zusatzlich zu den Ticketerlésen entfallen, weil
die Menschen bei einer entfallenden Reise auch die sonstigen

Reiseausgaben nicht tatigen.

Aus den Erldésverlusten werden dann in weiteren Schritten (S.
38ff.) Wertschopfungswerte und daraus dann direkte, indirekte und
induzierte Beschaftigungs- und weitere Wertschépfungsverluste
abgeleitet. Aus diesen Verlusten lassen sich dann die Steuerein-

nahmen berechnen, welche dem Staat entgehen.
Wie berechnet Intraplan die genannten Effekte?

Intraplan gibt in seinem Gutachten an (S. 37), fur die Ableitung der
Effekte die Methodik des Internationalen Flughafenverbandes Air-

port Council International, ACI, verwendet zu haben.

Beurteilung

Der Aussage im Intraplan-Gutachten, derzufolge die verwendet Me-
thodik zur Ableitung der volkswirtschaftlichen Wirkungen der Luft-
verkehrsteuer diejenige Methode ist, welche vom Internationalen
Flughafenverband ACI propagiert wird, ist korrekt: Die Untersu-
chung von Intraplan benutzt die Methodik des ACI.

Es handelt sich um eine Methodik, die in der Literatur schon haufi-

ger kritisiert wurde. Der ACI ist die Interessenvertretung eines
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Teils der Luftfahrtindustrie. Die Methodik verfolgt Zahlungsstréme
und leitet daraus monetare und reale Wirkungen ab. Sie zeichnet
sich dadurch aus, dass eine Reihe von Wirkungen auBer Acht ge-
lassen wird. Die Zahlungsstréme werden nicht vollstdndig, sondern
unvollstdndig behandelt. Dabei werden genau die Zahlungsstrome
weggelassen, welche die negativen Begleiterscheinungen des Luft-
verkehrs sind, wie z.B. der Entzug von Kaufkraft aus anderen Ver-

wendungen.

Wenn die Reisenden ihr Geld der Luftfahrtindustrie zukommen las-
sen, entziehen sie es anderen Verwendungen, was dort zu kontrak-
tiven Prozessen fuhrt. Den expansiven Prozessen aus den Reisen
stehen kontraktive Prozesse aus dem Entzug der Kaufkraft in ande-

ren Branchen gegeniber.

Da nach der ACI-Methodik genau diese letzteren Effekte weggelas-
sen werden, ergeben sich im Fall eines Wachstums von Flughéfen
immer enorme positive realwirtschaftliche Wirkungen. Jeder zu-
satzliche Flug bringt nach dieser Sicht neue Arbeitsplatze, weil
nicht berlicksichtigt wird, dass die Menschen das Geld flr den Flug
sich erspart und damit anderen Verwendungen entzogen haben.
Ebenfalls nicht berilcksichtigt wird das Problem, dass der Arbeits-
markt u.U. gar keine entsprechenden Arbeitskrafte bereitstellen

kann.

Eine einfache Uberlegung zeigt, warum die Beriicksichtigung der
kontraktiv wirkenden Zahlungsstrome notwendig ist: Da bekannt
ist, dass die Sparquote von Menschen die viel fliegen, nicht héher
oder niedriger ist als die Sparquote von Menschen, die wenig flie-
gen, erhellt, dass sie das flir das Fliegen verwendete Geld anderen
Verwendungen definitiv entzogen haben miussen. Flugreisende
schichten die ihnen verfligbare Kaufkraft nur um - auf diese Weise

entstehen aber netto keine Arbeitsplatze.
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Diese Zusammenhange sind in der Literatur oft beschrieben wor-
den.” Die fehlende Fahigkeit des Luftverkehrs, Arbeitsplatze zu
schaffen, ist empirisch belegt worden.? In einem Gutachten zum
Ausbau eines Schweizer Flughafens werden diese Zusammenhange
thematisiert.* Zur ACI-Methodik (damit sind die unten genannten

sVvier Effekte" gemeint) wird in dem Gutachten geschrieben:

“"Bei der Interpretation der dargestellten Ergebnisse ist zu beachten, dass
die ausgewiesenen vier Effekte der volkswirtschaftlichen Bedeutung des
Flughafens mit unterschiedlichen Kausalitdten verbunden sind. Die Ergeb-
nisse kénnen keine direkte Antwort auf die Frage geben, welche Effekte
vollsténdig vom Luftverkehr abhédngig sind und ohne Luftverkehr nicht

stattfinden wirden" (Peter u.a., S.45).

D.h. die Gutachter zum Flughafen Zirich stellen fest, dass man mit
Hilfe der Input-Output-Analyse, welche der ACI-Methodik zugrunde
liegt, Uberhaupt nicht den Nettonutzen einer Volkswirtschaft aus

Luftverkehrsaktivitaten berechnen kann.

Dies soll im Folgenden nicht weiter ausgefluhrt werden, da die Zu-
sammenhange und die Einseitigkeit der ACI-Methodik grundsatzlich
bekannt sind. Nach der Methodik der Interessenvertretung der

Flughafen sind Ergebnisse grob fehlerhaft liberzeichnet.

Im Fall sinkender Umsatze des Luftverkehrs wirkt sich die ACI-
Methodik umgekehrt Uberzeichnend aus: Jeder Umsatzrickgang
fuhrt zu hohen negativen volkswirtschaftlichen Wirkungen, da nicht
beachtet wird, dass die Menschen, die auf einen Flug verzichten,

ihr Geld anderweitig ausgeben.

Dies kann wieder anhand der Sparquote gut nachvollziehbar be-
grindet werden: Da Menschen, die auf einen Flug verzichten, keine

héhere Sparquote haben als andere, folgt, dass sie ihr Geld nach

“2'Vgl. RMI (2007), Boon, Wit (2005)
“ Vgl. RWI (1999), Salow (2009)
4 Vgl. Peter u.a. (2009)
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dem Verzicht auf einen Flug offenbar nicht in den Sparstrumpf ste-
cken, sondern fur andere Zwecke ausgeben. Diese anderen Ausga-
ben 16sen durch die Multiplikatorwirkungen positive direkte, indi-
rekte und induzierte Effekte aus und kompensieren die Wirkungen

des Luftverkehrs.

Dabei kann es sogar zu einer Nettoneuschaffung von Arbeitsplatzen
kommen. Dies ist dann der Fall, wenn die Arbeitsproduktivitaten in

den anderen Branchen niedriger sind als im Luftverkehr.

Das heiBt auch, die einzige relevante volkswirtschaftliche Frage ist
die folgende: Wenn sich die Kaufkraft von einer zur anderen Bran-
che verlagert, setzt die Vermeidung negativer volkswirtschaftliche
Effekte voraus, dass die Faktoren in die neuen Verwendungen
wechseln. Dies kann fur die direkt Beschaftigten ein Problem sein,
weil sie u.U. auf bestimmte Tatigkeiten spezialisiert sind. Flr die
indirekten und induzierten Beschaftigten ist es aber eher unwahr-
scheinlich, weil diese mit der den Effekt auslésenden Branche ja
gar nichts direkt zu tun haben. Es handelt sich bei den Branchen
der induziert Beschaftigten um Branchen, die in der weiteren Ver-
ausgabung der Gelder im volkswirtschaftlichen Kreislauf ins Bild

geraten (Backer, Stahlhersteller, Landwirte etc.).

Ergebnis

Alles in allem kann gesagt werden, dass dem Intraplangutachten
zuzustimmen ist: die Methodik, mit welcher die volkswirtschaftli-
chen Effekte der Luftverkehrsteuer abgeleitet wurden, stammt von
der europaischen Interessenvertretung der Flughafen. Diese Me-
thodik hat den Charakter einer Interessenten-Methodik. Sie ver-
nachlassigt auf eine systematische Art und Weise bestimmte Wir-
kungen. Sie ist einseitig und nicht in der Lage, volkswirtschaftliche

Konsequenzen von Luftverkehrsteuern abzuleiten.
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VII Wirkungen der deutschen Luftver-

kehrsteuer: Vergleich grenznaher inlan-

discher und auslandischer Flughafen

Es wird behauptet, dass die Luftverkehrsteuer zu einem Auswei-

chen von Reisewilligen auf Flughafen im grenznahen Ausland flhre.

Dieses Ausweichen auf auslandische Flughafen kann zwei Auspra-

gungen haben:

FUr grenznah domizilierende Passagiere kann die landseitige
Anreise zu einem auslandischen Flughafen lohnen. Hier wir-
de die Kalkulation der Reisenden das Angebot (Flugziele) der
auslandischen Flughdafen, die Ticketkosten, die landseiteigen
Anreisekosten in GeldgrdBen und ZeitgréBen enthalten.

Far grenzfern domizilierende Passagiere kann es sinnvoll
sein, eine Fernreise Uber einen auslandischen Hub zu leiten.
Auf den Flug zum auslandischen Hub wird Luftverkehrsteuer
anfallen. Diese ist aber angesichts der Entfernungsstaffel der
Steuer gering. Der Weiterflug kann bei entsprechender Aus-
gestaltung der Tickets steuerfrei sein. Hier wirde die Kalkula-
tion der Reisenden nicht die landseitigen Anreisekosten, son-
dern nur Aspekte des Angebots (Flugziele, Reisezeiten, Kos-

ten) berlicksichtigen.
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Prifung:

Im Folgenden wird fir alle relevanten grenznahen deutschen Flug-
hafen geprift, ob Tendenzen hin zu einer Verlagerung von ADbfll-

gen ins Ausland erkennbar sind.

Osterreich

Nahe der Grenze zu Osterreich liegt das internationale Drehkreuz
Minchen. Unweit dieses Airports liegen auf der &Osterreichischen
Seite der Airport Salzburg, welcher circa 145 Kilometer entfernt ist,
der Airport Innsbruck, der 163 Kilometer entfernt ist, sowie der
Airport Linz, der seinerseits 243 Kilometer von Minchen entfernt

ist.

Bei der Betrachtung der Passagierentwicklungen der einzelnen
Flughafen ist festzustellen, dass der Minchner Flughafen im Jahr
2011 mit einem Passagierwachstum von 8,76% im Vergleich zum
Vorjahr ein starkes Wachstum aufweisen konnte, welches er bisher
nur in den Jahren 2003 und 2007 Uberbieten konnte.
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Wachstum Passagiere Gesamt Miinchen
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Abbildung 7: Wachstum Passagiere Gesamt Miinchen*

Durch die Betrachtung der Gesamtpassagierzahlen des Airports
Minchen wird ersichtlich, dass sich der Flughafen nach der Wirt-
schaftskrise im Jahre 2008 bis 2009 wieder mit konstant steigen-
den Passagierzahlen auszeichnen kann. Der Trend, der vor dem
Krisenjahr zu beobachten war, zeichnet sich wieder ab und erleidet

nur 2009 einen Einbruch von Passagieren.

* eigene Darstellung in Anlehnung an ADV (2012)
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Passagierzahl Gesamt Miinchen
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Abbildung 8: Passagierzahl Gesamt Miinchen*®

Der 6sterreichische Flughafen, der dem Minchener Konkurrenten
am nachsten liegt, ist der Salzburger Flughafen. Zum Flughafen in
Salzburg ist zu sagen, dass er sich zwar im Nachkrisenjahr 2010
mit einem positiven Passagierwachstum von 4,7% erholen konnte,
die Zahl im Jahr 2011 jedoch mit einem Wert von 4,6% eher stag-
nierte, als weiter zu wachsen. Generell hat der Flughafen aber be-
reits im Jahr 2008, in dem Miuinchen seine Passagierzahlen noch
halten konnte, einen starken Einbruch der Passagierzahlen ver-
zeichnen mussen. Es kann hier also nicht davon ausgegangen wer-
den, dass deutsche Passagiere aufgrund der Luftverkehrsteuer in

Scharen auf grenznahe auslandische Flughafen ausgewichen sind.

%6 eigene Darstellung in Anlehnung an ADV (2012)
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Wachstum Passagiere Gesamt Salzburg
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Abbildung 9: Wachstum Passagiere Gesamt Salzburg®’

Die Passagierwerte der anderen beiden 6sterreichischen Flughafen,
die fUr ein Ausweichen in Frage kamen, sprechen dabei eine ahnli-

che Sprache. Auch hier konnte in 2011 keine ungewdhnliche stei-

gende Entwicklung beobachtet werden.
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Wachstum Passagiere Gesamt Innsbruck
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Abbildung 10: Wachstum Gesamt Innsbruck?*®

7 eigene Darstellung in Anlehnung an Statistik Austria (2012a)
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Vielmehr haben sich diese Vertreter negativ entwickelt und ein Pas-
sagierrickgang von 3,5% in Innsbruck und 1,9% in Linz erreicht.
Auch diese Werte verdeutlichen, dass deutsche Passagiere mit
grenznahem Wohnsitz weder auf die Flughafen Innsbruck und
Salzburg noch auf den Flughafen Linz, welcher einen Drehkreuz-

charakter besitzt, ausgewichen sind.

Wachstum Passagiere Gesamt Linz
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Abbildung 11: Wachstum Passagiere Gesamt Linz*

Die Sondersituation im ersten Quartal 2011

Wie bereits in der Untersuchung von Intraplan erwahnt, wurde in
Osterreich, angelehnt an das deutsche Vorbild, ebenfalls eine so-
genannte Ticketsteuer im Jahre 2011 ins Leben gerufen. Zu beach-
ten ist dabei allerdings, dass die Airlines ihrerseits erst zu Beginn
des zweiten Quartals mit der erwahnten Steuer belastet wurden.
Somit kann Uberprift werden, ob im ersten Quartal 2011 ein
.Grenzeffekt", also eine Abwanderung von den Passagieren vom

Flughafen Miinchen zu den d&sterreichischen Konkurrenten zu beo-

* eigene Darstellung in Anlehnung an Statistik Austria (2012a)
# eigene Darstellung in Anlehnung an Statistik Austria (2012a)
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bachten war. Zur Veranschaulichung soll die nachfolgende Tabelle

dienen.
Flughafen Salzburg Passagiere

An Ab Transit Ges Veranderung
1. Quartal 2010 280.275 291.552 980 572.807
2. Quartal 2010 163.384 162.821 3.476 329.681
3. Quartal 2010 204.547 205.408 5.360 415.315
4. Quartal 2010 161.399 144.195 2.445 308.039
1. Quartal 2011 290.395 305.101 929 596.425 4,12%
2. Quartal 2011 172.966 175.252 2.605 350.823 6,41%
3. Quartal 2011 214.040 215.566 9.802 439.408 5,80%
4. Quartal 2011 164.860 147.675 1.792 314.327 2,04%
Flughafen Innsbruck Passagiere

An Ab Transit Ges Veranderung
1. Quartal 2010 217.304 223.597 610 441.511
2. Quartal 2010 94.686 99.769 2.324 196.779
3. Quartal 2010 101.837 102.545 3.765 208.147
4. Quartal 2010 98.837 86.601 1.637 187.075
1. Quartal 2011 224.387 232.911 888 458.186 3,78%
2. Quartal 2011 96.395 102.286 2.357 201.038 2,16%
3. Quartal 2011 95.586 94.378 2.542 192.506 -7,51%
4. Quartal 2011 78.516 66.090 698 145.304 -22,33%
Flughafen Linz Passagiere

An Ab Transit Ges Veranderung
1. Quartal 2010 52.293 54.318 7595 114.206
2. Quartal 2010 87.708 90.652 14.432 192.792
3. Quartal 2010 116.835 115.136 19.936 251.907
4. Quartal 2010 63.762 60.947 8.425 133.134
1. Quartal 2011 50.321 52.884 2427 105.632 -7,51%
2. Quartal 2011 90.027 93.238 5.911 189.176 -1,88%
3. Quartal 2011 120.950 119.289 10.655 250.894 -0,40%
4. Quartal 2011 66.386 63.779 3.353 133.518 0,29%

Tabelle 5: Flugpassagiere 2010-2011 Salzburg, Linz, Innsbruck®®

Aus dieser Tabelle geht hervor, dass im ersten Quartal, zum Ver-
gleich mit den anderen Quartalen, keine auBergewdhnliche positive
Entwicklung zu erkennen ist, welche vermuten lassen wirde, dass
zusatzlich zu den d&sterreichischen Passagieren auch andere die

Flughafen aufgesucht hatten.

% eigene Darstellung in Anlehnung an Statistik Austria (2012b)
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Ergebnis:

Fir Osterreich ist kein Ausweichen deutscher Passagiere zu erken-
nen. Die dsterreichischen Flughafen entwickelten sich 2011 im [an-
gerfristigen Trend. Abweichungen davor sind nicht auszumachen.
Auch in der Zeitspanne im 1. Quartal 2011, in welcher es in Oster-
reich keine, in Deutschland aber eine Luftverkehrsteuer bestand,

sind keine Sonderbewegungen zu erkennen.

Dies heiBt: Die Hypothese, dass es ein Ausweichen deutscher Pas-

sagiere ins Ausland gibt, findet in den Daten keine Bestatigung.

Tschechien

Bei sinnvoller Betrachtung kann geprift werden, ob es einen
Grenzeffekt von Deutschland nach Tschechien gegeben hat. Fir
diese Prifung wird hier die Passagierentwicklung des Flughafens
Dresden mit der des Flughafens Prag verglichen. Diese liegen circa
154 Kilometer auseinander. Somit kénnte vermutet werden, dass
mit EinfUhrung der Luftverkehrsteuer in Deutschland Passagiere,
die in den Vorjahren stets Dresden als Startpunkt gewahlt hatten,
nun die Flige ab Prag wahlen, welche keiner Luftverkehrsteuer un-

terliegen.

Die Passagierentwicklung in Dresden ist von dem hohen Wachs-
tumswert von 7,2% auf 4,1% gefallen. Bei der Betrachtung der
Entwicklungen des letzten Jahrzehnts fallt jedoch auf, dass dieser
Wert deutlich héher ist, als die Werte zwischen dem 11.09.2001
und der Weltwirtschaftskrise. Des Weiteren ist hier kein Trend er-
kennbar, anhand dessen sich abzeichnet, ob das 4,1% -Wachstum

innerhalb oder auBerhalb dieses Trends liegen wurde.
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Wachstum Passagiere Gesamt Dresden
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Abbildung 12: Wachstum Passagiere Gesamt Dresden®?

Bei der Betrachtung der gesamten Passagierzahlen seit dem Jahr
2000 ist erkennbar, dass sich nach dem Krisenjahr die Entwicklung
aquivalent zur vorherigen entwickelt. Diese Zahlen unterstitzen
dabei die Behauptung, dass sich das Flugpassagierwachstum in

Deutschland abgeschwacht hat.
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Passagierzahl Gesamt Dresden
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Abbildung 13: Passagierzahl Gesamt Dresden®?

Fur die Uberprifung der eventuellen Abwanderung nach Prag kann

die nachfolgende Abbildung dienen.
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Wachstum Passagiere Gesamt Prag
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Abbildung 14: Wachstum Passagiere Gesamt Prag®>

Hierbei ist zu erkennen, dass sich seit dem sehr hohen Passagier-
wachstum im Jahr 2004 eine negative Entwicklung des Wachstums
ergeben hat. Diese hat ihren Tiefpunkt wahrend der Krise 2009 mit
-7,8%. Die Steigerung in 2010 und 2011 kann dabei nur als Erho-
lung der Entwicklung gesehen werden. Im Jahr 2011 wurde der
Vorkrisenwert von 1,6% mit 2,0% etwas Uberboten. Generell muss
dabei erwahnt werden, dass der Flughafen in Prag mit rund 11,8
Millionen Passagieren im Jahr 2011 das circa 6,2fache der Fluggas-

te in Dresden bewerkstelligt.

>3 eigene Darstellung in Anlehnung an 0.V. (2012f)
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Passagierzahlen Gesamt Prag
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Abbildung 25: Passagierzahlen Gesamt Prag™

Auch hier erfahrt die Entwicklung der Gesamtpassagierzahl eine
Abschwachung. Die gesammelten Erkenntnisse zeigen auch hier,
dass eine Abwanderung der Passagiere auf die Flughafen des

Nachbarlandes Tschechien nicht stattgefunden hat.

Ergebnis:

Flr Prag ist ein Ausweichen deutscher Passagiere nicht eindeutig zu
erkennen. Der Flughafen entwickelte sich 2011 im langerfristigen
Trend. Auffallige Besonderheiten sind nicht erkennbar. Ob der
leichte Anstieg der Passagierzahlen 2011 etwas mit Steuerfllchtlin-
gen aus Deutschland zu tun hat, kann aus den Zahlen nicht abge-

leitet werden, ist aber nicht véllig auszuschlieBen.

Eine Umfrage bei Reisebliros in Sachsen ergab, dass die Reisewilli-
ge seit Jahren folgendermaBen vorgehen: sie lassen sich die Flug-
preise von Flughafen in Sachsen, Berlin und Tschechien geben und

entscheiden dann nach Preisen und anderen Reisequalitaten. Auf-

>* eigene Darstellung in Anlehnung an 0.V. (2012f)
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fallige Bewegungen im Jahr 2011 haben die Reisebliros nicht fest-

gestellt.

Insgesamt ist deshalb zu schlieBen, dass vermutlich keine nen-
nenswerten Ausweichungen auf tschechische Flughafen wegen der

Luftverkehrsteuer vorgekommen sind.

Schweiz

Far die Prifung der Abwanderung der Passagiere in die Schweiz
kommen als deutsche Vertreter der Flughafen Friedrichshafen, der
sich am Bodensee und somit in unmittelbarer Nahe zur Grenze be-
findet und der Flughafen Stuttgart, der zwar etwas entfernt vom
Nachbarland liegt, dem aber durch die gute Autobahnanbindung
und vor allem durch die ausgezeichnete ICE-Verbindung zu den

GroB3stadten der Schweiz in Frage.

Die untenstehende Abbildung der Passagierentwicklung des Air-
ports in Stuttgart zeigt, ahnlich wie die bereits betrachteten Flug-
hafen, den Einfluss der Wirtschaftskrise 2008 und 2009 und den
Flugzeugentfihrungen mit anschlieBendem Zusammenbruch des

internationalen Flugverkehrs am 11.09.2001.
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Wachstum Passagiere Gesamt Stuttgart
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Abbildung 16: Wachstum Passagiere Gesamt Stuttgart®>

Das Wachstum konnte sich in den vergangenen zwei Jahren erho-
len und erreichte im Jahr 2011 4,0%. Damit wurde der Vorkrisen-

wert von 2,1% sogar um 1,9 Prozentpunkte Uberschritten.

Passagierzahl Gesamt Stuttgart
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Abbildung 17: Passagierzahl Gesamt Stuttgart®®
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In den Passagierzahlen selbst lasst sich dabei wiederum feststellen,
dass ahnlich wie in Minchen eine positive Entwicklung, vergleich-

bar mit der Vorkrisenentwicklung, zu verzeichnen ist.

Der Flughafen in Friedrichshafen, der mit rund 572.000 Passagie-
ren in 2011 bedeutend kleiner als der in Stuttgart ist, musste hin-
sichtlich der Passagierentwicklung im Jahr 2011, verglichen mit
dem Vorjahr, Verluste hinnehmen. Er weist ein negatives Wachs-

tum von 3,2% auf.

Wachstum Passagiere Gesamt Friedrichshafen
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Abbildung 18: Wachstum Passagiere Gesamt Friedrichshafen®’

Dieses negative Wachstum, insbesondere im Vergleich mit Stutt-
gart und Minchen, kdnnte darauf hindeuten, dass Ausweichreakti-
onen der Passagiere auf auslandische Flughafen, hier also St. Gal-

len, erfolgt sind.

%% eigene Darstellung in Anlehnung an ADV (2012)
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Wenn nun der Vergleich mit dem Flughafen in St. Gallen, der nur
etwa 36 Kilometer entfernt auf der anderen Seite des Bodensees
liegt, angestrebt wird, muss beachtet werden, dass hier die klirzes-
te Verbindung via Fahre besteht, fir die gewisse Unkosten entste-
hen. So betragt der Preis flir einen Personenkraftwagen plus des-
sen Fahrer 26,60 €, fUr eine Fahrzeugldnge bis 5 Meter. Ein Er-
wachsener einzeln kostet 8,6 Euro. Dieser finanzielle Aufwand
muss beachtet werden, da dieser zusatzlich zu dem Benzin- bezie-

hungsweise Dieselpreis entsteht.

Die Passagierentwicklung des Flughafens in St. Gallen hat im Jahr
2011 eine Uberdurchschnittlich hohe positive Entwicklung genom-
men. Von -6,7% im Jahr 2010 konnte nun ein Wachstum von
38,7% verzeichnet werden, welches es in keinem Jahr zurlckbli-
ckend bis 2001 gab.

Wachstum Gesamt St. Gallen

50,0%

0,
40,0% 38,7%

30,0%

20,0%

10,0% —L7%

32% 1,0%
Sy
0,0% — I T T T T
2001 2002 2003 2004 I 2006 2007 | I 2011
0 30,
=0, 770

10.0% 0,7% -21% 159

6,7% 7,9%

-20,0%

-19,6%

-30,0%

Abbildung 19: Wachstum Passagiere St. Gallen®®
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Betrachtet man Friedrichshafen und St. Gallen zusammen, dann
gibt es starke Anzeichen daflir, dass 2011 die Luftverkehrsteuer zu

einer Nachfrageverlagerung gefiuihrt haben kénnte.

Diese Ansicht wird allerdings erschittert, wenn man das Flugange-
bot von St. Gallen betrachtet.

Das Besondere am Airport St. Gallen sind die Relationen, die ange-
boten werden. Es werden hier namlich ausschlieBlich Linienflige
nach Wien und Charterflige nach Sardinien, welche nur im Som-
mer stattfinden, angeboten. Den anderen Teil der Gesamtpassa-
gierzahl machen Businessflieger aus. St. Gallen und Friedrichshafen
Uberschneiden sich somit nur in einem Ziel, welches non-stop an-

geflogen wird.

Somit kann die Annahme, dass Passagiere von Friedrichshafen
nach St. Gallen abwandern, bis auf den Fall fir die Verbindung
nach Wien, ausgeschlossen werden. Eine Uberpriifung durch die
Internetseite swoodoo.com ergibt dabei, dass ein hier ohne speziel-
len Grund gewahlter Flug am 15.06.2012 von Friedrichshafen nach
Wien 139 Euro ergibt. Ein Flug von St. Gallen aus, beide Fllige ver-
stehen sich als non-stop Flige, ergibt einen Preis von 502 Euro.
Somit kann nicht davon ausgegangen werden, dass der Flughafen
in St. Gallen diesen enormen Zuwachs aufgrund von Fluggasten

aus Deutschland mit dem Reiseziel Wien erreicht hat.

Eine andere zu prifende Alternative ware eine Benutzung von St.
Gallen als steuerfreier Startflughafen, um Uber den Hub Wien wei-
tere Ziele weltweit zu erreichen. Von solchen Ausweichrouten der
Reisenden geschweige denn ihrer besonderen Preiswirdigkeit ist

aber nichts bekannt geworden.

Der zweite Flughafen der Schweiz, der als Ausweichmdoglichkeit ge-
sehen werden kénnte, ist das groBe Drehkreuz in Zirich. Der Flug-

hafen liegt etwa 100 Kilometer von Friedrichshafen und 218 Kilo-
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meter von Stuttgart entfernt. Dieser Flughafen hat im Jahr 2011 im

Vergleich zum Vorjahr mit 6,4% relativ stark zulegen kdénnen.

Wachstum Passagiere Gesamt Zurich
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Abbildung 20: Wachstum Passagiere Gesamt Ziirich>®

Generell ist zu erkennen, dass auch hier im Jahr 2011 ein Erreichen
des Vorkrisenniveaus erfolgt ist. Darliber hinaus konnte die Ge-
samtpassagierzahl im Jahr 2011 einen neuen Hd&chststand errei-
chen. Allerdings ist Wachstum fur den Flughafen nichts AuBerge-
wdhnliches. Die Wachstumszahlen zeigen, dass das Wachstum des

Jahres 2011 voll im langerfristigen Trend liegt.

Es muss deshalb bezweifelt werden, dass Passagiere von Stuttgart
aus, trotz guter landseitiger Verbindung nach Zlrich, diesen Flug-
hafen als Ausweichflughafen zur Umgehung der Steuer nutzten,

zumal auch die Kosten fur den Transfer relativ hoch sind.

Die anderen Flughafen der Schweiz sollen in der Einzelbetrachtung

keine Beachtung finden.

% eigene Darstellung in Anlehnung an Bundesamt fiir Zivilluftfahrt Schweiz (2012)
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Ergebnis:

Flughafen in der Schweiz zeigen im Jahr 2011 starke Wachstumsra-
ten. Dies kdénnte auf ein steuerbedingtes Ausweichen deutscher
Passagiere auf Schweizer Flughafen hindeuten. Allerdings wird aus
folgenden Grinden hier vermutet, dass die Luftverkehrsteuer keine
Rolle gespielt hat. Zum einen sind die angebotenen Relationen
grenznaher Flughafen in der Schweiz flr deutscher Reisende unin-
teressant. Zum anderen sind die Anreisekosten vergleichsweise
hoch. Zum dritten sind die Flugpreise in der Schweiz nicht attrak-

tiv.

Polen

FUr das Nachbarland gibt es ebenfalls einen Flughafen, der in die-
sem Fall fur Fluggaste, die normalerweise Rostock-Laage als Start-
punkt wahlen, eine Ausweichmdglichkeit darstellt. Der Flughafen
Stettin befindet sich circa 300 Kilometer von Rostock entfernt. An-
hand der Wachstumsentwicklungen kann hier eine Abwanderung
sofort widerlegt werden. Wahrend der Flughafen Rostock-Laage in
den letzten beiden Jahren Entwicklungen von 35,7% in 2010 und
1,8% in 2011 aufweisen konnte, hat der Flughafen in Stettin seit

der Krise mit negativen Passagierzahlentwicklungen zu kampfen.
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Wachstum Passagiere Gesamt Stettin
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Abbildung 21: Wachstum Passagiere Gesamt Stettin®°
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Abbildung 22: Wachstum Passagiere Gesamt Rostock-Laage®!
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Die Uberdimensionale Entwicklung im Jahr 2010 geht mit der Ein-
fUhrung neuer Linien der Lufthansa, welche ebenfalls erstmals
2010 von Rostock-Laage abfliegt, einher. Eine Abwanderung deut-
scher Fluggaste nach Stettin im Jahr 2011 kann somit widerlegt

werden.

Ergebnis:

Der polnische Flughafen Stettin gibt mit anhaltender konstanter
Schrumpfung keine Indizien daflr ab, dass Passagiere aus
Deutschland in nennenswerter Zahl dorthin gewandert waren, um

die Luftverkehrsteuer zu sparen.

Der deutsche relativ grenznahe Flughafen Rostock-Laage zeigt ein
interessantes Muster: sein enormes Wachstum von 2010 bricht
2011 abrupt ab. Dies kénnte auf die Luftverkehrsteuer zurlickzu-
flUhren sein. Realistischer erscheint aber eine andere Erklarung: Die
Lufthansa hat 2010 das Angebot enorm ausgeweitet (Passagier-
wachstum mehr als 30%), was ein Effekt darstellt, der nicht wie-
derholbar ist. Die Tatsache, dass 2011 nicht geschrumpft wurde,
bedeutet, dass die enorme Angebotsausweitung gehalten werden

konnte.

Ein Zusammenhang der Passagierbewegungen mit der Luftver-

kehrsteuer ist deshalb unwahrscheinlich.
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Luxemburg, Belgien

Im Folgenden untersuchen wir Flughafen im Westen der Bundesre-
publik. Holland, Belgien und Luxemburg haben keine Luftver-
kehrsteuer. Frankreich besitzt seit langerem eine mit flr Touristen

deutlich geringerer Steuerbelastung.

Der Flughafen in Luxemburg stellt einen direkten Konkurrenten der
Flughafen Saarbriicken und Zweibrlicken dar. Die Entfernungen be-
tragen circa 105 Kilometer von Saarbriicken und rund 135 Kilome-
ter von Zweibrlicken. Luxemburg ist deshalb in relativ kurzer Zeit

mit dem Auto oder der Bahn zu erreichen.

Wachstum Passagiere Gesamt
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Abbildung 23: Wachstum Passagiere Gesamt Luxemburg®?

Die Verkehrszahlen flir die vergangenen Jahre zeigen, dass die
Passagierzahl im Jahr 2011, im Vergleich zum Jahr 2010, stark ge-
stiegen ist. Dies kdnnte auf einen Zuwachs durch ,Steuerflichtlin-
ge
(Wachstum und Gesamtzahl Passagiere) auch, dass langerfristige

A\Y

zurickgefuhrt werden. Allerdings zeigen die Abbildungen

%2 eigene Darstellung in Anlehnung an 0.V. (2012j)
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Trends bestehen, in die sich die Wachstumsraten von 2011 und die
Gesamtpassagierzahlen einreihen lassen. Die Wachstumsraten des
Flughafens Luxemburg lagen bereits 2010 Uber den in der Vergan-
genheit (Vorkrisenwerte) erreichten Wachstumsraten. Die hohen
Wachstumsraten von 2011 kdnnen also eine Fortsetzung dieses be-

reits in 2010 begonnen Trends sein.

Allerdings ist auch nicht voéllig auszuschlieBen, dass die positiven

Zahlen auf Steuereffekte riuckfihrbar sind.
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Abbildung 24: Passagierzahl Gesamt Luxemburg®?

Als Konkurrent unter den belgischen Flughdfen kommt nur der
Flughafen in Littich in Frage, da die anderen belgischen Flughafen
relativ weit von der deutschen Grenze entfernt liegen. Die Entfer-
nung des Airports in Liuttich zu dem am nachsten gelegenen deut-

schen Flughafen Kdln-Bonn betragt circa 137 Kilometer.

% eigene Darstellung in Anlehnung an 0.V. (2012j)
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Bei der Betrachtung der Passagierentwicklung des Flughafens Lit-
tich kann festgestellt werden, dass sich die Passagierzahlen im Jahr
nach der Wirtschaftskrise, d.h. 2010, nicht erholen konnte, sondern
im Gegenteil dazu prozentual noch starker gefallen sind als im Jahr
2009. Das Wachstum von 3,4% im Jahr 2011 sticht insofern heraus
und koénnte auf die Umkehr eines negativen Trends durch deutsche

Steuerflichtlinge zurlickzuflihren sein.

Allerdings zeigt die Betrachtung der absoluten Passagierzahlen et-
was anderes. Hier ist zu sehen, dass die absoluten Passagierzahlen
2011 véllig im Rahmen ublicher Passagiermengen in den Vorkrisen-

jahren liegen.
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Abbildung 25: Wachstum Passagiere Gesamt Liittich®*

Die Grafik zeigt, dass die Gesamtpassagierzahl im Jahr 2011 den
Wert von 2006 wieder erreicht hat. Dieses Jahr liegt mit 309.206
Passagieren genau 91.075 Passagiere unter dem Rekordjahr 2008

mit 400.281 Passagieren.
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Passagierzahl Gesamt Liittich
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Abbildung 26: Passagierzahl Gesamt Liittich®®

Insgesamt gesehen kann aus den Daten von Luttich und Luxem-
burg keine eindeutige Aussage Uber die Ursachen der jlngsten
Wachstumsraten gezogen werden. In beiden Fallen liegen die
Wachstumsraten leicht Gber den Werten der davor liegenden Ver-
gangenheit, was flr einen Beitrag von deutschen Steuerfllchtlin-
gen spricht. In beiden Fallen sind aber auch andere Erklarungen
denkbar. Es ware hier unbedingt erforderlich, die Flughafen direkt

nach der Herkunft der Reisenden zu befragen.

Betrachten wir nun die deutschen grenznahen Flughafen. Hierbei
beginnen wir mit dem Flughafen K&ln-Bonn. Die Gesamtzahl der
Passagiere im Jahr 2011 zeigte keine groBen Auffalligkeiten. Bei
dem Vergleich mit den Passagierzahlen von KéIln-Bonn wird deut-
lich, dass dieser Flughafen seit dem Jahr 2008 mit Fluggasteinbri-

chen zu kampfen hat. Im Jahr 2010 gab es eine ganz leichte Erho-

63 eigene Darstellung in Anlehnung an 0.V. (20121)
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lung der Passagierzahlen, die 2011 wieder in einen leichten Rlck-

gang miindete.

Passagierzahl Gesamt Koln-Bonn
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Abbildung 27: Passagierzahl Gesamt Kéln-Bonn®®

Insgesamt fallen beim Flughafen Kdln-Bonn die seit 2003 im Mittel
abnehmenden Wachstumsraten auf. Deshalb liegt die Schrumpfung
des Flughafens Kdéln-Bonn im Jahr 2011 véllig im Rahmen dieses

langerfristigen Trends.

% eigene Darstellung in Anlehnung an ADV (2012)
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Wachstum Gesamt Kdln-Bonn
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Abbildung 28: Wachstum Passagiere Gesamt KéIn-Bonn®’

Es muss also nicht davon ausgegangen werden, dass das negative
Wachstum 2001 an der Einflihrung der Luftverkehrsteuer liegt. Al-
lerdings ist natlrlich auch nicht auszuschlieBen, dass der negative
Trend des Flughafens mit der Wirtschaftskrise sein Ende fand und
die Schrumpfung 2011 auf Sondereffekte wie die Luftverkehrsteuer

zuruckzufihren ist.

Insgesamt lasst sich also sagen, dass die Passagierentwicklungsda-
ten kein Urteil dahingehend erlauben, dass die Schrumpfung in
2011 auf die Steuer zurickzufiihren sei. Es ist genauso gut mog-
lich, dass diese Schrumpfung die Fortsetzung eines langjahrigen

negativen Trends darstellt.
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Frankreich

Nahe der Grenze zu Deutschland befinden sich auf franzdsischer
Seite drei Flughafen, bei denen eine Uberpriifung der Passagierzahl
hinsichtlich der Abwanderung deutscher Fluggaste zu diesen Flug-

hafen sinnvoll erscheint.

Der Flughafen in Strasbourg befindet sich direkt an der Grenze.
Hier sind die landseitigen Anreisekosten flir Deutsche sehr gering,
und es koénnte also durchaus der Fall sein, dass die Deutschen der

angrenzenden Regionen darauf ausgewichen sind.

Die Entwicklung der Gesamtpassagierzahlen zeigt, dass sich der
Flughafen bis heute von dem Einbruch nach der Wirtschaftskrise
2008 nicht erholen konnte. Der Flughafen schrumpft seit 2007. Der
Schrumpfungsvorgang lauft aus. Dieses Auslaufen hat 2010 be-
gonnen und sich 2011 fortgesetzt. Einen Push durch deutsche
Steuerflichtlinge kann man nicht erkennen. Insgesamt hat der
Flughafen seit 2007 rund 1/3 seiner Passagiere verloren und im

Jahre 2011 praktisch nichts hinzugewonnen.
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Passagierzahl Gesamt Strasbourg
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Abbildung 29: Passagierzahl Gesamt Strasbourg®®

Der zweite Flughafen in Grenznahe ist der Flughafen zwischen Metz
und Nancy (Metz-Nancy-Lothringen). Die Entfernung von diesem
Flughafen zum nachstgelegenen deutschen Flughafen, welcher
Saarbrlicken ist, betragt circa 90 Kilometer. Die Passagierzahlen
des Airports Metz-Nancy-Lothringen haben eine ahnliche Entwick-
lung wie die in Strasbourg genommen. Auch hier konnten die Wer-
te von 2007 nicht wieder erreicht werden. Jedoch konnte im Jahr

2011 ein Passagierwachstum von 9,8% erzielt werden.

% eigene Darstellung in Anlehnung an 0.V. (2012g)
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Passagierzahl Gesamt Metz
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Abbildung 30: Passagierzahl Gesamt Metz®®

Die Flughafen in Saarbricken und Zweibricken sind die deutschen
Airports, welche dem Flughafen Metz-Nancy-Lothringen am nachs-
ten liegen. Wir finden bei diesen beiden Flughafen (s.u.) korres-
pondierende Passagierzahlbewegungen. D.h., wahrend Metz 2011
wuchs, schrumpften Saarbricken und Zweibrliicken. Dies scheint

einen Zusammenhang mit der Luftverkehrsteuer nahezulegen.

Problematisch dabei sind nur die absoluten Zahlen. Denn die
Schrumpfung von Saarbriicken und Zweibricken betrifft doppelt so
viele Passagiere wie das Wachstum in Metz. Dies deutet darauf hin,
dass es andere Beweggrinde als das Ausweichen vor der Steuer

gegeben haben kdnnte.
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Passagierzahl Gesamt Saarbriicken
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Abbildung 31: Passagierzahl Gesamt Saarbriicken’®

Betrachtet man die Passagierzahlen des Flughafens in Saarbriicken
dann stellt man eine ganz atypische Entwicklung fest. Es gab einen
Einbruch bereits vor der Subprimkrise. Und schon wéhrend der
Subprimekrise erholten sich die Passagierzahlen wieder. Seit 2008
ist ein Schrumpfungstrend zu beobachten, in den sich die Passa-
gierzahlen von 2011 sehr gut einreihen. Dies bedeutet, dass die
jungste Entwicklung von Saarbricken nichts mit der Steuer zu tun

haben muss.
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Abbildung 32: Wachstum Passagiere Gesamt Saarbriicken’?
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Der Trend der Jahre seit 2000 besitzt eine negative Steigung und
zeigt somit, dass die negative Entwicklung nicht erst im Jahr 2011
begonnen hat. Vielmehr kann hiermit gezeigt werden, dass die Ur-
sachen eine andere Herkunft haben. Saarbricken liegt, gemessen

an den Gesamtpassagierzahlen im Jahr 2011, im Trend.

Ebenfalls eine atypische Entwicklung verzeichnet der Flughafen in
Zweibrlicken. Wahrend der Flughafen Saarbricken schon ab 2008
wieder wuchs, verzeichnet Zweibrliicken noch 2010 eine heftige

Schrumpfung, die in 2011 langsam ausklingt.
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Abbildung 33: Wachstum Passagiere Gesamt Zweibriicken’?

Auch die absoluten Passagierzahlen fallen seit dem Jahr 2010, und

der Rlckgang in 2011 liegt voll in diesem Trend.
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Passagierzahl Gesamt Zweibruicken
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Abbildung 34: Passagierzahl Gesamt Zweibriicken”®

Warum ist die Zahl der Passagiere in Zweibrliicken gesunken?

Ein Grund fir den Abfall der Passagierzahlen ist, dass Ryanair mit
dem Streichen der Verbindung Zweibriicken nach London-Stansted
am 30. Oktober 2009 eine wichtige Relation aus dem Flugplan des

Flughafens gestrichen hat, der viele Passagiere gekostet hat.”*

Bei dem Sonderfall von Saarbricken und Zweibricken ist eine
Kannibalisierung der beiden Flughafen nicht auszuschlieBen. Die
beiden Flughafen sind circa 34 Kilometer voneinander entfernt. Es
ist also durchaus vorstellbar, dass die Reisenden leicht nicht nur
den nachstgelegenen, sondern auch den jeweils anderen Flughafen

wahlen.

Ein dritter franzésischer Flughafen, der sich unmittelbar hinter der
Grenze zu Frankreich befindet, ist der Flughafen Basel-Mulhouse.
Er liegt im Dreildandereck von Deutschland, Frankreich und der
Schweiz. Dieser Flughafen hat im Jahr 2011 ein enormes Wachs-
tum erfahren. Er hat dartber hinaus mit 5.043.469 Passagieren im
gleichen Jahr ein Passagierhdchststand seit dem Jahr 2000 erzielen

kdnnen.

73 eigene Darstellung in Anlehnung an ADV (2012)
" Vagl. 0.V. (2009)

90



Wachstum Gesamt Basel-Mulhouse
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Abbildung 35: Wachstum Passagiere Gesamt Basel-Mulhouse’®

Flr diese positive Entwicklung gibt es aber diverse sehr gut kon-
kretisierbare Griinde. Die Airlines airberlin und easylet haben im
Jahr 2010 und 2011 vier zusatzliche Flugzeuge am Airport statio-
niert, die fur die Reisenden bereitstehen. Darliber hinaus wurden
Flugzeuge mit mehr Platzangebot auf bestimmten Relationen be-
nutzt. Weiterhin wurden zusatzliche Flugfrequenzen geschaffen.
Auch die gilnstigen Wetterbedingungen sorgten daflir, dass weni-

ger Flige annulliert werden mussten.

Auf der Internetprasenz des Flughafens wird weiterhin berichtet,
dass es im Jahr 2011 insgesamt dreizehn neue Flugziele gegeben
hat.”® Durch diese Verdnderungen im Flugangebot kdnnen die

Uberdurchschnittlichen Wachstumszahlen erklart werden.

Ergebnis:

Zusammenfassend zeigt sich flr die Flughafen in den westlichen

Grenzregionen Deutschlands sowie im Osten Belgiens, Luxemburgs

7 eigene Darstellung in Anlehnung an 0.V. (2012g)
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und Frankreichs ein interessantes Bild. Einerseits findet man Ver-
anderungen von Passagierzahlen in 2011, die mit Steuerflichtlin-
gen erklarbar sein kdénnten. Dies liegt insbesondere auch daran,
dass sich korrespondierende Veranderungen diesseits und jenseits
der Grenze (relative Schrumpfung hier, relatives Wachstum dort)
zeigen. Andererseits lassen sich auch flughafenspezifische Trends
erkennen, welche die Passagierzahlenveranderungen voéllig ohne
Zuhilfenahme des Steuerargumentes erklaren. Dies gilt insbeson-
dere flr den Flughafen Basel-Milhausen, bei dem enorme Verande-
rungen des Luftverkehrsangebotes zu den Passagierzahlenverande-

rungen beigetragen haben.

Niederlande

Im Folgenden werden Flughafen in den Niederlanden und korres-
pondierende Flughafen im deutschen Grenzgebiet betrachtet. Diese
Betrachtung kann auch verwendet werden, um die offenen Fragen
aus der Betrachtung der Grenzregionen Belgien-Luxemburg-
Frankreich zu klaren. Es erscheint unwahrscheinlich, dass sich Rei-
sende in den noérdlichen Grenzgebieten anders verhalten als in den
sudlichen, so dass man Ergebnisse der einen Betrachtung zur Kla-

rung offener Fragen der anderen Betrachtung verwenden kann.

Die Niederlande besitzen funf internationale Flughafen. Fir die Be-

trachtung der grenznahen Flughafen kommen drei Airports in Fra-

ge.

92



Groningen

Der Flughafen in Groningen liegt nahe der deutschen Grenze im
Bereich von Bremen bis zu den Ostfriesischen Inseln. Groningen

stellt somit einen eventuellen Konkurrenten fur den Airport in Bre-

men dar.

Die Entfernung zwischen diesen beiden Flughafen betragt circa 191
Kilometer. Die Passagierentwicklung des Flughafens in Groningen
ist seit einigen Jahren rucklaufig. Der Flughafen konnte sich nach
dem Jahr 2009 nicht mehr erholen und schrumpft anhaltend. Eine

Abwanderung einer nennenswerten Zahl deutscher Passagiere zum

Flughafen in Groningen ist auszuschlieBen.

Wachstum Passagiere Gesamt Groningen
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Abbildung 36: Wachstum Passagiere Gesamt Groningen’’

In absoluten Zahlen ausgedruckt bedeutet der Einbruch der Passa-

gierzahlen eine Abnahme vom Rekordjahr 2008 mit 148.949 Pas-

sagieren auf 113.938 Passagiere in 2011.
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Passagierzahl Gesamt Groningen
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Abbildung 37: Passagierzahl Gesamt Groningen’®

Die anderen zwei hollandischen Vertreter sind der Maastricht Aa-
chen Airport und der Eindhoven Airport. Diese befinden sich west-
lich des Ruhrgebiets und sind somit vergleichbar mit den Flughafen

Weeze, Dusseldorf, Dortmund und Kdéln-Bonn.

Entfernung in Kilometern
Maastricht  Eindhoven

Weeze 103 102
Dusseldorf 101 128
K6In-Bonn 119 186
Dortmund 173 177

Tabelle 6: Entfernungen Flughdfen NRW - Niederlande”®

Die beiden niederlandischen Flughafen haben in den Jahren seit

2009 einen signifikanten Passagierzuwachs verzeichnen kénnen.
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Wachstum Passagiere Gesamt Maastricht
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Abbildung 38: Wachstum Passagiere Gesamt Maastricht®

Der Flughafen Maastricht Aachen konnte seine Passagierzahl inner-
halb von zwei Jahren sogar mehr als verdoppeln. Dabei ist aber zu
beachten, dass der Flughafen gemessen an der Passagierzahl rela-

tiv klein ist.
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Passagierzahl Gesamt Maastricht
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Abbildung 39: Passagierzahl Gesamt Maastricht®

Maastricht verzeichnete eine anhaltende trendartige Schrumpfung
seit Anfang der 2000er Jahre. Diese erreichte in der Subprimekrise

ihre Ende. Seit 2009 wachst der Flughafen mit groBen Raten.

Was sind die Ursachen? Die deutsche Tickettax kdme als Ursache in
Frage. Allerdings wachst der Flughafen auch schon 2010 stark, was

mit der Luftverkehrsteuer nicht erklart werden kann.

Realistischer erscheint es, die Veranderungen im Luftverkehrsan-
gebot als Determinante zu betrachten. Im Jahr 2011 wurden zu-
satzlich tagliche Flige nach Berlin von der Fluggesellschaft Ger-
manwings eingefiihrt. Ryanair hat zahlreiche neue Flugverbindun-
gen eingerichtet.®? Weiterhin war die Flugsicherung des Airports
von den Streikandrohungen und Streiks ausgenommen.® Somit ist

die hohe Wachstumszahl von 2011 nachzuvollziehen.

Es ist durchaus vorstellbar, dass die Ryanair und Germanwings ihr

Flugangebot von/nach Maastricht mit Blick auf die Luftverkehrsteu-

#! eigene Darstellung in Anlehnung an CBS (2012)
52 MAA (2012)
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er ausgeweitet haben. Das heiBt dann aber Folgendes: Die Passa-
gierbewegungszahlen kdénnen nicht eindeutig auf die Luftver-
kehrsteuer zurlickgefihrt werden, weil die Passagiere durch das

veranderte Angebot angelockt worden sein kdnnen.

Exkurs: Preisvergleich Kéln-Bonn versus Maastricht

Im Folgen soll ein Preisvergleich zwischen Abfligen von den Flug-

hafen Kéln-Bonn und Maastricht-Aachen erfolgen.

In diesem Preisvergleich wurden einfache Flige zu solchen Zielen
verglichen, welche beide Flughafen non-stop anfliegen. Solche Ziele
sind die Airports in Palma de Mallorca, Barcelona-Girona, Berlin-
Schonefeld und Pisa.®* Generell ist zu erwahnen, dass von Koéln-
Bonn weitaus mehr Ziele erreichbar sind als von Maastricht.®> Eine
erhdohte Abwanderung auf den niederlandischen Flughafen wirde
also allenfalls bei den vier bereits genannten Zielen in Frage kom-

men.

Die Flugpreissuche wurde hier am 4. Juni 2012 mit der Suchma-
schine auf der Internetprasenz von ,swoodoo' vorgenommen. Eine
weitere Bedingung war, dass die Flige jeweils am gleichen Tag
stattfinden missen, da an verschiedenen Tagen unterschiedliche

Flugpreise angeboten werden.

Fir ein Flugticket vom Airport Kéln-Bonn nach Palma de Mallorca
wirde ein Passagier am 23.08.2012 demnach 41 Euro bezahlen.
Fir den Abflug von Maastricht-Aachen wirde dieser Passagier drei
Euro sparen und 38 Euro bezahlen. Beide Flige werden von Rya-
nair ausgefuhrt. Fir den Flug nach Barcelona-Girona am gleichen

Tag finden sich ahnliche Ergebnisse. Auch hier missen von Kéln-

¥ Val. 0.V. (2012k)
% Val. 0.V. (2012b)
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Bonn aus mit 35 Euro drei Euro mehr gezahlt werden als von Maas-

tricht aus. Beide Flige werden von Ryanair durchgefihrt.

Eine groBere Flugpreisersparnis ergibt sich bei dem Flug nach Pisa.
Hier werden flir den Flug ab Maastricht-Aachen 36 Euro flr ein Ti-
cket verlangt. Das ist circa die Halfte des Tickets von Kdéln-Bonn
aus. Dieser Flug kostet den Passagier 70 Euro. Bei diesem Beispiel
wird die Verbindung ab Kdéln-Bonn von Germanwings geflogen. In

Maastricht-Aachen fliegt Ryanair diese Strecke.

Die letzte Relation, die analysiert wurde, ist ein Flug nach Berlin-
Schonefeld. Hier ist, anders als bei den bisherigen Beispielen, die
Verbindung von Kd&ln-Bonn billiger als die von Maastricht-Aachen
aus. Sie kostet 35 Euro und wird von Germanwings ausgerichtet.
40 Euro mussen von Maastricht Aachen aus bezahlt werden, wobei

dieser Flug ebenfalls von Germanwings durchgefihrt wird.

Es zeigt sich, dass eine Ersparnis nur bei den Fligen in das Ausland
vorhanden ist. Es ist nicht davon auszugehen, dass die entspre-
chenden deutschen Passagiere wegen einer Ersparnis von drei Euro
dem Flughafen in Koéln-Bonn ausweichen. Die einzige sinnhafte
Ausweichung ist der Flug nach Pisa, bei dem 24 Euro pro Passagier
gespart werden kdnnen. Dies ist allerdings eine Preisdifferenz, die

wesentlich Uber der Steuer von 8 Euro liegt.

Bezieht man die anfallenden Parkgebihren in das Bild ein, dann
ergibt sich Folgendes: Wahrend in Kéln-Bonn - eine rechtzeitige
Buchung wird vorausgesetzt - fir eine Woche Parken nur 25 Euro®®
entrichtet werden miussen, kosten die sieben Tage Parken auf dem
Flughafen Maastricht-Aachen mit 60 Euro® ein Vielfaches vom

deutschen Preis. Somit ergibt sich hier ein Preisunterschied von 35

%6 vgl. 0.V. (2012d)
¥ Val. 0.V. (2012¢)
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Euro zwischen der Parkmdglichkeit in Deutschland und der in den

Niederlanden.

Diese Ergebnisse zeigen, dass der Flughafen Maastricht-Aachen
keine groBe Ausweichmdéglichkeit flir deutsche Flugreisende dar-
stellt. Eine Abwanderung von Kdln-Bonn nach Maastricht-Aachen

aus Grunden der Steuer erscheint nicht sinnvoll.

Eindhoven

Der Flughafen in Eindhoven hat seinerseits auch eine positive Ent-

wicklung nehmen kénnen.

Wachstum Passagiere Gesamt Eindhoven
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Abbildung 40: Wachstum Passagiere Gesamt Eindhoven®

Tatsachlich konnte der Flughafen seit dem Jahr 2002 jahrlich je-
weils positive Wachstumsraten erzielen. Selbst im Krisenjahr konn-
te der Flughafen mit 4,36% eine positive Entwicklung nehmen. Da-
bei ist zu erkennen, dass es im Jahr 2011, in dem laut Luftver-
kehrsteuergegnern zahlreiche Fluggaste ausgewichen seien, ein

geringeres Wachstum erreicht wurde als im Jahr vor Einfihrung der

% eigene Darstellung in Anlehnung an CBS (2012)

99



Steuer. Ein Uberdurchschnittliches Wachstum, welches den Grund
haben kdénnte, dass zusatzliche Passagiere aus dem Ausland den

Flughafen in Eindhoven aufgesucht haben, ist dabei nicht zu erken-

nen.
Passagierzahlen Gesamt Eindhoven
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Abbildung 41: Passagierzahlen Gesamt Eindhoven®

In die Abbildung der Passagierzahlen des Flughafens Eindhoven
wurden zwei Trendlinien eingezeichnet. Halt man einen linearen
Trend fur realistisch, dann liegen die Passagierzahlen 2011 leicht
uber dem Trend. Ein hdheres BestimmtheitsmaB und eine deutlich
bessere Anpassung an die Daten seit 2000 hat aber ein exponen-
tielles Wachstum. Dem daraus folgenden Trend ist zu entnehmen,
dass die Passagierzahlen Eindhovens in 2011 genau im Trend lie-

gen.
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Im Vergleich zu den Wachstumsraten einiger hollandischer Flugha-
fen haben die entsprechenden Flughafen in Nordrhein-Westfalen im
Jahr 2011 ein geringeres Wachstum verzeichnen kénnen. Dabei gilt
es aber zu beachten, dass addiert, eine weitaus gréBere Zahl an

Passagieren auf diesen Flughafen abhebt und landet.

Die schlechteste Entwicklung hat der Flughafen in Weeze genom-
men. Dieser liegt direkt an der Grenze zu den Niederlanden. Aus
der Schrumpfung des Flughafens in 2011 kénnte man auf die Wir-

kungen der Luftverkehrsteuer schlieBen.

Allerdings zeigt die Entwicklung der vergangenen Jahre, dass der
Flughafen bereits langerfristig stark abnehmende Wachstumsraten
besitzt. Die (negative) Wachstumsrate im Jahr 2011 liegt genau im
Trend.

Wachstum Passagiere Gesamt Weeze

100,0

79,7

80,0 -

60,0 -

40,0 -

20,0 -

0,0

-20,0

-16,4

-40,0

Abbildung 42: Wachstum Passagiere Gesamt Weeze®°
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Die Gesamtpassagierzahlen zeigen, dass der Airport im Jahr 2011
die Passagieranzahl von 2009 wieder erreicht hat. Die Zahlen von

2011 liegen in einem Bereich, der aus Vorjahren bekannt ist.
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Abbildung 43: Passagierzahl Gesamt Weeze®*

Diisseldorf

Ein weiterer Flughafen, der nahe der Grenze zu Holland liegt, ist
der Airport in DUsseldorf. Dieser Flughafen konnte im Jahr 2011 ein
héheres Wachstum als im Jahr 2010 erzielen. Dieses Passagier-
wachstum stieg von 6,7% auf 7,1%. Entgegen der Beflirchtung ei-
ner Abwanderung konnten hier also Zuwachse erzielt werden. Ir-
gendein Effekt, der auf die Luftverkehrsteuer zurlickgefihrt werden

musste, ist nicht zu erkennen.
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Wachstum Passagiere Gesamt Diisseldorf
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Abbildung 44: Wachstum Passagiere Gesamt Diisseldorf*?

Bei den absoluten Passagierzahlen kann seit 2002 ein Aufwarts-
trend nachgewiesen werden. Anhand dieses Trends ist ersichtlich,
dass die Zahl flir 2011 mitten im Trend liegt. In die Abbildung der
Passagierzahlen des Flughafens Disseldorf wurde ein linearer
Trend eingefligt. Es zeigt sich, dass die Passagierzahlen 2011 ober-
halb des Trends liegen. Wahlt man einen polynomischen Trend mit
dem Exponenten 3, dann liegen die Werte fir 2011 genau im
Trend.
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Passagierzahl Gesamt Dusseldorf
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Abbildung 45: Passagierzahl Gesamt Diisseldorf®

Dieser Airport fertigt pro Jahr ein Vielfaches des Flughafens in
Weeze ab. Im Jahr 2011 sind in Dusseldorf rund 1,35 Millionen
Passagiere mehr gestartet oder gelandet als im Jahr zuvor. Die
Passagierabnahme in Weeze betragt im Gegensatz dazu nur rund
476.000 Passagiere.

Der dritte groBe Flughafen in Nordrhein-Westfalen, der ebenfalls in
Grenznahe zu Holland liegt, ist der Flughafen Kdln-Bonn, welcher

bereits Uberpruft wurde.
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Dortmund

AbschlieBend ist hier der Flughafen Dortmund zu erwahnen. Dieser
Flughafen konnte seine Passagierentwicklung nach massiven Pas-
sagiereinbriichen im Krisenjahr 2009 stabilisieren. Im Jahr 2011

war das Passagierwachstum sogar héher als im Jahr davor.

Wachstum Passagiere Gesamt Dortmund
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Abbildung 46: Wachstum Passagiere Gesamt Dortmund®*

In absoluten Zahlen ausgedriickt liegt die Gesamtpassagierzahl so-
gar leicht Uber dem Trend, der vom Jahr 2001 bis einschlieBlich
2011 gezogen wurde. Die Linie wachst aber schwacher als in den

Jahren vor der Krise.
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Passagierzahl Gesamt Dortmund
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Abbildung 47: Passagierzahl Gesamt Dortmund®®

Weitere Untersuchungen und Ergebnis

Laut Zeitungsberichten ist die Abwanderung der deutschen Passa-
giere in das niederlandische Ausland eher auszuschlieBen, da
Fahrtkosten und Parkgeblhren addiert héher sind als die vergleich-
baren Kosten zum nachstgelegenen deutschen Flughafen, unter der
Voraussetzung, dass die Steuer mit in dieses Verhaltnis hinzuge-
rechnet wurde. AuBerdem besitzen die beiden niederldandischen
Airports Maastricht und Eindhoven nur Kurzflige in ihrem Angebot,
wohingegen von den Flughafen in Nordrhein-Westfalen internatio-
nale Ziele angeflogen werden kénnen. Die Flugpreise der Flughafen

in Deutschland sind dariiber hinaus nicht grundsatzlich héher.®®

Die Uberprifung der niederldndischen und deutschen in Nordrhein-
Westfalen gelegenen Flughafen zeigt also, dass eine merkliche Ab-
wanderung deutscher Passagiere in die Niederlande nicht stattge-

funden haben kann.
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Wir haben dieses Ergebnis dadurch Uberprift, dass wir stichpro-
benartig bei Reisebliros im Raum Kd&ln-Euskirchen nachfragten, wie
die Reisenden auf die Luftverkehrsteuer mit ihren Winschen rea-
gierten und wie die Reisebiros sie bei der Wahl des Abflugortes be-
rieten. Das Ergebnis dieser Befragungen stimmt grundsatzlich mit
den Ergebnissen aus der Analyse der aggregierten Passagierzahlen
Uberein: Die Reisebiros waren ubereinstimmend der Ansicht, dass
die Reisenden durch die Luftverkehrsteuer bisher nicht in der Wahl
ihres Flughafens beeinflusst worden sind. Zwar suchen die Reisen-
den immer nach preiswerten Fligen. Aber ein Ausweichen auf aus-

landische Platze wegen der Steuer sei nicht beobachtet worden.
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VIII Tendenzen im deutschen Luftverkehr:
GroB / klein, Low Cost / Linie, grenznah

/ grenzfern

Die bisherige Analyse hat gezeigt, dass grenznahe deutsche Flug-
hafen ein sehr heterogenes Wachstumsbild gezeigt haben. Wir ha-
ben einige kleinere Flughafen in Grenznahe gefunden, die in 2011
Wachstumseinbriche erlebt haben. Daneben gab es aber auch
grenznahe Flughafen, die starker als zuvor gewachsen sind. Was

kdnnen die Ursachen daflr sein?

Die Hypothese liegt nahe, dass es andere Treiber des Wachstums
im Luftverkehr auBer der Luftverkehrsteuer gibt. Demzufolge kénn-
ten die unterschiedlichen Wachstumsraten verschiedener grenzna-
her Flughafen vor allem ein Reflex dieser anderen Treiber sein und

weniger ein Reflex der Luftverkehrsteuer.

Diese Hypothese soll im Folgenden Uberprift werden.

Vorgehensweise

Um nicht nur die langjahrige Entwicklung einzelner Flughafen, son-
dern die einer Vielzahl von deutschen Flughafen bewerten zu kén-
nen, wurde die Gesamtheit der Flughafen in einzelne Cluster bezie-
hungsweise Spezifikationen aufgeteilt. Durch diese Einteilung kann
besser ergriindet werden, ob es im Zuge der Luftverkehrsteuer ei-

ne Einwirkung auf spezielle Flughafengruppen gegeben hat.
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GroBe. In dieser Arbeit wurden die Flughafen zum einen
nach ihrer GréBe, gemessen am Passagieraufkommen im
Jahr 2011 eingeteilt. So wurden alle Flughafen, die mehr als
10.000.000 Passagiere verzeichnen konnten, als groBe Flug-
hafen deklariert. MittelgroBe Flughafen sind die, deren Pas-
sagieraufkommen im Jahr 2011 zwischen 10.000.000 und
3.000.000 lag. Alle Flughafen, auf denen weniger Passagiere
starteten und landeten, wurden als kleine Flughafen bezeich-

net.

Entfernung. Eine weitere Einteilung erfolgte hinsichtlich der
Entfernung zur Grenze. Dabei war es von Bedeutung, ob es
auf der anderen Seite der Grenze einen konkurrierenden
Flughafen gibt. So wurden Flughafen als grenznah bezeich-
net, die einen auslandischen Konkurrenten in maximal 200
Kilometer Entfernung besitzen, wobei die Entfernung zwi-
schen dem deutschen Flughafen und der Grenze nicht mehr
als 150 Kilometer betragt. Alle Flughafen, auf die das nicht
zutraf, erhielten die Bezeichnung grenzfern. Die Abstande
wurden dabei mit den Navigationssystem auf der Internet-

prasenz von ,Google Maps' vorgenommen.

Low Cost und Linie. Eine letzte Einteilung, die vorgenom-
men wurde, ist die in eher Low-Cost-Carrier abhangige Flug-
hafen und den Flughafen, die ihr Geschaft eher auf Linien-
fluggesellschaften, welche keine Billigflige anbieten, kon-
zentrieren. Diese Einteilung erfolgte durch eine Analyse der
jeweiligen Airports und der Fluggesellschaften, die auf ihnen

verkehren.
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Die nachfolgende Tabelle zeigt, welche Flughafen in die Bearbei-

tung eingegangen sind und welchen Spezifikationen sie zugeordnet

wurden.
Flughafen _ Spezifjkationen" __
Grolle Grenznahe |Abhidngigkeit

Berlin-Schonefeld mittelgroR |grenzfern [Schwerpunkt LCC
Berlin-Tegel grof grenzfern |Schwerpunkt Linie
Bremen mittelgrol} [grenznah |Schwerpunkt LCC
Dortmund klein grenznah  |Schwerpunkt LCC
Dresden klein grenznah  |Schwerpunkt Linie
Disseldorf grof grenznah  |Schwerpunkt Linie
Erfurt klein grenzfern |Schwerpunkt LCC
Frankfurt/Main grof} grenzfern |Schwerpunkt Linie
Friedrichshafen klein grenznah  |Schwerpunkt LCC
Hahn mittelgroR |[grenznah |Schwerpunkt LCC
Hamburg grof grenzfern |Schwerpunkt Linie
Hannover mittelgroR |grenzfern |Schwerpunkt Linie
Karlsruhe/Baden-Baden |klein grenznah  |Schwerpunkt LCC
Koéln-Bonn mittelgroR |[grenznah |Schwerpunkt LCC
Leipzig/Halle mittelgroR |grenzfern [Schwerpunkt LCC
Libeck klein grenzfern |Schwerpunkt LCC
Memmingen klein grenznah  |Schwerpunkt LCC
Miinchen grof} grenznah |Schwerpunkt Linie
Munster/Osnabrick mittelgroR |[grenznah [Schwerpunkt LCC
Nirnberg mittelgro |grenzfern |Schwerpunkt Linie
Paderborn klein grenzfern |Schwerpunkt LCC
Saarbriicken klein grenznah  |Schwerpunkt LCC
Stuttgart mittelgrolR [grenznah [Schwerpunkt Linie
Weeze/Niederrhein mittelgro |[grenznah |Schwerpunkt LCC
Rostock-Laage klein grenzfern |Schwerpunkt Linie
Zweibricken klein grenznah  |Schwerpunkt LCC

Tabelle 7: Spezifikationen der einzelnen Flughafen®’

Die in der Tabelle enthaltenen Flughafen sind lUberwiegend interna-
tionale und regionale Flughafen. Die Werte, die flr diese Analyse

vorgenommen wurden, finden sich alle zum einen im Archiv der

o7 eigene Darstellung auf Basis von Zahlen von Destatis (2012) und ADV (2012)
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Verkehrszahlen der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflugha-
fen und zum anderen in der Fachserie 8.6. des deutschen Statisti-
schen Bundesamtes wieder. Dabei wurden stets die Passagierzah-
len zurlick bis zum Jahr 2000 ermittelt, um eine langere Entwick-
lung wiedergeben zu kénnen. Lediglich bei Memmingen und Weeze
konnten die Werte erst ab einem spateren Zeitpunkt erfasst wer-

den. Diese spielen also erst ab dem Eintrittszeitpunkt eine Rolle.

Entwicklung der einzelnen Spezifikationen

Beginnen wir mit den groBen Flughafen. Die Entwicklung der gro-
Ben deutschen Flughafen zeigt ein starkes Wachstum im Jahr 2011.
Ein solches Wachstum von 7,7% konnte im gesamten Betrach-
tungszeitraum seit 2001 nicht erzielt werden. Das veranschaulicht
auf besondere Art und Weise, dass kein Passagierabfluss zu erken-
nen ist.. Vielmehr konnten die groBen Flughdfen an das starke
Wachstum des Nachkrisenjahres anschlieBen und ihre Werte weiter

steigern.
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Entwicklung der groRen deutschen Flughafen
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Abbildung 48: Passagierentwicklung der groBen deutschen Flughafen®®

Bei den mittelgroBen deutschen Flughafen zeigt sich eine andere
Entwicklung. Hier hat die Passagierentwicklung einen RUlckschlag
hinnehmen missen. Es konnte im Jahr 2011 trotzdem eine positive
Entwicklung erreicht werden, jedoch konnte der Wert von 3,2% im
Jahr 2010 mit 0,4% nicht gesteigert werden. Die Werte der Vorjah-
re zeigen aber, dass sich die Passagierentwicklung immer weiter

abschwacht.

% eigene Darstellung in Anlehnung an ADV (2012) und Destatis (2012)

112



Entwicklung der mittelgroBen deutschen
Flughafen
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Abbildung 49: Passagierentwicklung der mittelgroBen deutschen Flughafen®®

Nach dem groBen Wachstum in 2004 mit 15,7% nahmen die Zah-
len immer weiter ab. Wenn das Krisenjahr 2009 ausgeblendet wird,
ist zu sehen, dass sich die Entwicklungskurve im Verlauf der Jahre

Richtung Null bewegt.

Entwicklung der kleinen deutschen Flughafen

)]
20,0% 16,1%

: 13.1% dnom 99
15.0% 11,6%
a3,
10..0/0 - I/ G 2% 6 494
5,0% 2,72
003/6 T FA

5.0 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 20‘1‘0~
0% 1 -0,7%
. R2 = 10,6428
-10,0% - 8,0%
15 03 | L0,9%

m Entwicklung Passagiere Gesamt Poly.(Entwicklung Passagiere Gesamt)

Abbildung 50: Passagierentwicklung der kleinen deutschen Flughafen!®

9 eigene Darstellung in Anlehnung an ADV (2012) und Destatis (2012)
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Die kleinen deutschen Flughafen haben eine ahnliche Entwicklung
genommen. Auch hier sind seit dem Jahr 2002 mit der héchsten
Entwicklungsrate immer kleinere Werte erreicht worden. In 2011
konnte nicht an den Wert von 2010 angeknlpft werden und es
wurde, genau wie im Krisenjahr, ein negatives Wachstum erreicht.
So sind im Jahr 2011 8% weniger Passagiere von kleinen Flughafen
aus geflogen als im Vorjahr. Hier ist eine starke Abnahme zu er-
kennen. Die kleinen Flughafen werden oft von Billigfluggesellschaf-
ten genutzt. Diese haben im Jahr 2011 einige Verbindungen gestri-
chen, die flr die Airports einen groBen Anteil am Passagierauf-

kommen ausgemacht haben.

Diese Streichungen machen sich auch bei der Spezifikation der
Flughafen mit hohem Billigfliegeranteil bemerkbar. Auch hier konn-
te in 2011 nur eine negative Entwicklung zum Vorjahr erzielt wer-

den.
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Entwicklung der Flughafen mit hohem

Billigfliegeranteil
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Abbildung 51: Passagierentwicklung der Flughdfen mit hohem Low-Cost-Carrier
Anteijl !

Die Kurve der Entwicklungen fallt hier seit 2003 mit 22,7% stetig
ab, so dass nach einer Erholung der Krise im Jahr 2010, in der ein
Plus von 2,9% erzielt werden konnte, im Folgejahr ein Passagier-

riickgang von 6% verzeichnet werden musste.

Die Flughafen, welche einen niedrigen Anteil an Billigfluggesell-
schaften haben und ihr Geschaft mehr auf Linienfluggesellschaften
konzentrierten, konnten ihrerseits ein hohes Plus von 7% einfah-
ren. Sie haben seit vielen Jahren ein stabiles Wachstum, welches
nur im Krisenjahr 2009 einen Einsturz erfahren und ein negatives
Wachstum verzeichnen musste. Sie konnten ihr Wachstum im ers-
ten Jahr mit der Luftverkehrsteuer sogar von 5,4% auf 7% stei-

gern.

o1 eigene Darstellung in Anlehnung an ADV (2012) und Destatis (2012)
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Abbildung 52: Passagierentwicklung der Flughdfen mit geringem Billigfliegeran-

teill0?

Ergebnisse

Die aufgezeigte Entwicklung beleuchtet, dass es im deutschen Luft-

verkehr langer anhaltende Tendenzen gibt, die zu einer Verlage-

rung von Luftverkehren fihren.

Flugplatze mit Billigfliegerangeboten befinden sich seit etwa
2004 in einer Phase abnehmender Wachstumsraten. Das
Nachlassen der Attraktivitdt dieses Geschaftsmodells ist in
den Statistiken deutlich erkennbar. In der jingsten Vergan-
genheit hat sich dies beschleunigt. Das interessante ist, dass
diese Beschleunigung nicht erst 2011, dem Jahr der Einflh-
rung der Luftverkehrsteuer einsetzt, sondern schon 2010 als
es noch keine Steuer gab.

Ein weiterer groBer Trend scheint die Hinwendung des Luft-
verkehrs zu groBen Flughdfen zu sein. GroBe Flughafen sind
die Gewinner der letzten Jahre. Es ist deutlich zu erkennen,

wie groBe Flughafen stark wachsen, mittelgroBe Flughafen

102 eigene Darstellung in Anlehnung an ADV (2012) und Destatis (2012)
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fast kein Wachstum haben und kleine Flughafen schrumpfen.
Diese Entwicklungen sind bereits Jahre alt und damit unab-

hangig von der Luftverkehrsteuer.

Es kann deshalb die Hypothese aufgestellt werden, dass die beo-
bachteten Passagierverluste einiger grenznaher Flughafen weniger
auf die Luftverkehrsteuer zurtckzufiihren ist als auf die aufgezeig-
ten allgemeinen Tendenzen. Die Flughafen haben dieser Hypothese
zufolge deshalb verloren, weil sie zu einer Kategorie von Flughafen

gehoren, die sich trendgemal nicht vorteilhaft entwickelt.

Grenznahe und grenzferne Flughifen

Um diese Hypothese noch naher zu beleuchten, werden im Folgen-
den grenzferne und grenznahe Flughafen nach den Kategorien

klein/groB und Low Cost/Linie betrachtet.

Die beiden folgenden Abbildungen beleuchten zunachst die Bewe-

gungen der Passagierzahlen grenznaher und grenzferner Flughafen.
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Entwicklung der grenzfernen deutschen
Flughdfen
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Abbildung 53: Passagierentwicklung der grenzfernen deutschen Flughafen®?

Entwicklung der grenznahen deutschen
Flughdfen
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Abbildung 54: Passagierentwicklung der grenznahen deutschen Flugh&fen®

Es ist festzustellen, dass Uuber den hier betrachteten 11-
Jahreszeitraum die grenznahen Flughafen in Summe fast doppelt
so schnell gewachsen sind wie die grenzfernen. Dies ist ein relati-
ves Wachstum, das auf Dauer nicht aufrechterhalten bleiben kann,
denn die grenznahen Flughafen haben ein begrenztes Einzugsge-
biet. Was sind die Ursachen des starken Wachstums? Die Wachs-

tumsdifferenz seit 11 Jahre hat bisher niemand auf Effekte des

103 eigene Darstellung in Anlehnung an ADV (2012) und Destatis (2012)
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,Kleinen Grenzverkehrs", d.h. auf den Wettbewerb in- oder auslan-
discher Flughafen zurtckgeflihrt. Die Zahlen zeigen, dass die
grenznahen Flughafen vor allem in der Zeit des Booms zwischen
den beiden Krisen von 2001/2 und 2008/9 schneller gewachsen
sind. Seit 2008 beginnt sich der Wachstumslberschuss der grenz-

nahen Flughafen abzuschwachen.

Kombinierte Flughafengruppen

Oben hatten wir gesehen, dass ein Trend hin zu groBen Flughafen
zu beobachten ist. Damit lassen sich zwei konkurrierende Hypothe-
sen formulieren: Der einen Hypothese zufolge haben (grenznahe)
Flughafen deshalb Passagiere verloren, weil die Passagiere wegen
der Luftverkehrsteuer ins Ausland abgewandert sind. Der anderen
Hypothese zufolge haben Flughafen verloren, weil sie zur Kategorie

,kleine" oder ,mittlere" Flughafen gehdren.

Anhand der folgenden Abbildungen lassen sich nun beide Hypothe-

sen Uberprufen.
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Entwicklung der mittelgroRen und
grenznahen deutschen Flughdfen
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Abbildung 55: Pas%agierentwicklung der mittelgroBen und grenznahen Flugha-
fen'®

Entwicklung der mittelgroBen und
grenzfernen deutschen Flughafen
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Abbildung 563: Passagierentwicklung der mittelgroBen und grenzfernen deut-
schen Flughafen!®®

Die beiden obigen Abbildungen betrachten mittelgroBe Flughafen.
Hier ist zu sehen, dass die grenznahen mittelgroBen Flughafen kei-
ne schlechtere Entwicklung als die grenzfernen genommen haben.
Im Gegenteil, die grenzfernen mittelgroBen Flughafen weisen 2011
die schlechtere Entwicklung auf. Und auch der Passagierzahlen-
riickgang 2011 gegenuber 2010 ist bei den grenzfernen Flughafen
deutlich starker ausgepragt als bei den grenznahen. Das bedeutet:

die grenznahen Flughafen haben keine Sonderentwicklung relativ

105 eigene Darstellung in Anlehnung an ADV (2012) und Destatis (2012)
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zu den grenzfernen gehabt. Die Hypothese, dass die Luftver-
kehrsteuer einen Einfluss ausgelbt hat, kann nicht bestatigt wer-

den.

Die nachsten beiden Abbildungen betrachten kleine Flughafen.
Wieder soll die Frage untersucht werden, ob die grenznahen klei-
nen Flughafen eine schlechtere Entwicklung durchlaufen haben als

die grenzfernen Flughafen.

Die beiden Abbildungen zeigen Folgendes: Die grenzfernen kleinen
Flughafen haben eine deutlich schlechtere Entwicklung als die
grenznahen kleinen Flughafen. Die grenzfernen kleinen Flughéafen
schrumpften 2011 um 14%, wahrend die grenznahen kleinen Flug-
hafen um 2,2% schrumpften. Dies erschwert es, die Hypothese

vom Einfluss der Luftverkehrsteuer aufrechterhalten zu wollen.

Entwicklung der kleinen und grenznahen
deutschen Flughafen
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Abbildung 57: Passagierentwicklung der kleinen und grenznahen deutschen
Flughafent®’
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Entwicklung der kleinen und grenzfernen
deutschen Flughafen
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Abbildung 58: Passagierentwicklung der kleinen und grenzfernen deutschen
Flugh&fen'0®

Ergebnis

Die Zahlen zeigen, dass es Trends im Luftverkehr gibt, die seit Jah-
ren anhalten und offenbar unabhangig von der Luftverkehrsteuer
sind. Diese Trends betreffen eine Rlckverlagerung von Luftverkehr
auf groBere Flughafen. Wenn man die Flughafen in groBe, mittel-
groBe und kleine Flughafen aufteilt, dann ist dieser Trend unver-

kennbar.

Wenn man dann noch die Gruppen weiter unterteilt nach grenzfer-
nen und grenznahen Flughafen, um zu Uberprifen, ob mehr der
Steuereffekt oder mehr der GréBeneffekt die Flughafen beeinflusst,
dann sieht man, dass ein Steuereffekt praktisch gar nicht beob-
achtbar ist. In ihren jeweiligen Gruppen haben sich grenzferne
Flughafen sogar schlechter entwickelt als grenznahe. Dies wird bei

allen GroBenklassen deutlich.

Natlrlich kann es sein, dass sich bei einzelnen Flughafen steuerbe-
dingtes Wanderungsverhalten der Passagiere ausgewirkt hat. Aber

in der Gruppe der Flughafen, d.h. im Durchschnitt, ist kein syste-

108 eigene Darstellung in Anlehnung an ADV (2012) und Destatis (2012)
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matischer Steuereffekt erkennbar. Das bedeutet, dass man, wenn
man die Passagierzahlen einzelner Flughafen mit Steuereffekten,
d.h. mit einem systematischen Effekt, begriinden wollte, man flr
die anderen Flughafen einen systematischen Gegeneffekt nachwei-
sen miusste, der zu dem aufgezeigten durchschnittlichen Wert
fuhrt.
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IX Der Fall Agypten

Ein interessanter Fall ist der Luftverkehr mit Agypten. Dieser Ver-
kehr hat mit EinflUhrung der Luftverkehrsteuer groBe EinbuBen er-
litten. Darin wurde seitens der Luftfahrtindustrie die schadliche
Wirkung der deutschen Luftverkehrsteuer vermutet. Allerdings gab
es auch andere Einflussfaktoren. Im Folgenden soll deren Relevanz

untersucht werden.

Argumente

Agypten gehért zu den beliebten Urlaubsldndern der Deutschen.
Bei der Betrachtung der Fluggastzahlen flir das Jahr 2011 im Ver-
haltnis zu den Vorjahren fallt auf, dass die Zahlen im Jahr 2011

stark gesunken sind.

Genau in diesem Jahr wurde die Luftverkehrsteuer eingefiihrt. Die-
se Steuer ist fir Agypten im Vergleich mit anderen Mittelmeerstaa-
ten besonders ungiinstig, weil eine kritische Entfernung Uberschrit-
ten wird. Dadurch fiel 2011 25 Euro Steuer an im Gegensatz zu nur

8 Euro fir Reisen in andere Mittelmeerstaaten.

Agyptenreisen sind also von der Steuer besonders betroffen, und

dies kdnnte den heftigen Einbruch der Reisendenzahlen erklaren.

Allerdings gibt es auch andere Erklarungen. Denn 2011 war das
Jahr der Unruhen in mehreren arabischen Landern. Unter den Un-
ruheldndern war auch Agypten. Die Unruhen kénnten Reisende ab-

gehalten haben.
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Um zu untersuchen, ob eher die Steuer oder die Unruhen den Ein-
bruch der Passagierzahlen verursachten, prifen wir die Reisenden-

zahlen auf Monatsbasis.

Betrachtung von Monatsdaten

Wenn die Monate der vergangenen Jahre einzeln analysiert werden,
fallt auf, dass die Einbriche der Passagierzahlen erst ab Februar
2011 erfolgt sind. Im Januar 2011 hingegen konnte die Passagier-

zahl im Vergleich zum Vorjahresmonat noch um 9,9% zulegen.

Passagierzahl Agypten Gesamt Januar 2010 -
Februar 2012
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Abbildung 59: Entwicklung der Passagierzahlen zwischen Deutschland und
Agypten'®

Die Passagierzahl von Januar 2011 liegt sogar noch Uber der Pas-

sagierzahl von Januar 2010. Der heftige Einbruch erfolgte erst im

Februar.

Der Einbruch ist zudem so heftig, wie man es in keiner Weise auf

eine in ihrem Betrag doch begrenzte Steuer zurlckflihren wirde.

' Eigene Darstellung in Anlehnung an Destatis (2012)
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Die empirisch gemessenen Werte der Preiselastizitat der Nachfrage

passen zu solch einer heftigen Reaktion nicht.

Der Grund fir die Abnahme der Passagierzahlen muss deshalb an-
derswo gesucht werden. Es muss ein Grund sein, der zu sehr hefti-
gen Reaktionen der Reisewilligen beitragt, und er darf nicht vor
Ende Januar 2011 eingetreten sein, weil sonst die hohen Reisen-

denzahlen vom Januar nicht erklarbar waren.
Was fiur ein Grund kdénnte dies sein?

Als Erkldrung bieten sich die Unruhen in Agypten an, die im Zuge
des Arabischen Frihlings stattfanden. Der Beginn dieser Unruhen
ist genau terminierbar. Es ist der 26. Januar 2011.!*° Die heftigen
und blutigen StraBenkampfe wirkten sich negativ auf die Zahl der
Touristen aus. StraBenkampfe, Auslanderfeindlichkeit sind keine
Aspekte, die man auf Urlaubsreisen erleben moéchte. Das erklart

heftige Einbriiche im Reiseverkehr nach solchen Ereignissen.

Zusammengefasst ergibt sich: es scheinen eher die Unruhen im
Rahmen des Arabischen Frihlings zu sein, welche die Einbriiche
erklaren als die Luftverkehrsteuer. Im Frihjahr 2012 wurde von
der Reisebranche auch gemeldet ,ITB-Partnerland Agypten z&hlt

wieder zu den Top-Zielen.™""

Weitere Lander

Der deutsche Reise Verband sieht durch die Einfihrung der Entfer-
nungsstaffel der Steuer einen relativen Nachteil fur das tourismus-
gepragte Land Agypten. Fir Flugreisen nach Agypten fallen seit

EinfUhrung der Steuer 25 Euro beziehungsweise ab 2012 der ver-

%], Musharbash (2011)
"1 Siehe: http://nachrichten.finanztreff.de/news_news.htn?1id=8108273&sektion=ticker_ al-
le&offset=40

126



ringerte Betrag von 23,43 Euro Luftverkehrsabgabe an. Auf Flige
zu anderen am Mittelmeer gelegenen Staaten, wie Tunesien und
Libyen, die man als Wettbewerber Agyptens bezeichnen kann, ent-

fallen nur acht Euro beziehungsweise 7,50 Euro Steuer.*?

Es kann deshalb durch Vergleich mit der Tourismusentwicklung in
andere Lander untersucht werden, ob verschiedene Steuersatze

unterschiedliche Auswirkungen haben.

Ein weiteres afrikanisches Land, welches am Mittelmeer liegt und
tourismusgepragt ist, ist Tunesien. Auf Flige nach Tunesien entfie-
len im Jahr 2011 acht Euro pro Passagier. Die Betrachtung der
Flugzahlen von Passagieren zwischen Deutschland und Tunesien
zeigt, dass Tunesien einen etwas geringeren Abfall der Passagier-

zahlen hinnehmen musste als Agypten.

Dies aber auf die Steuerdifferenzen zurlckzuflihren, scheint ge-
wagt. Denn auch in diesem Land gab es Unruhen'??, welche schon
Ende 2010 begannen. DarlUber hinaus fallt die Entwicklung bereits

seit Jahren ab.

Es gibt also mehrere konkurrierende Erklarungen, die aufgrund des

kurzen Datenzeitraums kaum auseinanderdividiert werden kénnen.

"2yol. DRV (2011)
"¥ygl. Rifai (2011)
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Entwicklung Passagierzahl
Deutschland - Tunesien
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Abbildung 60: Entwicklung Passagierzahl Deutschland - Tunesien''*

Ergebnis

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass die heftigen Einbri-
che im Luftverkehr mit Mittelmeerlandern eher auf die Unruhen als
auf die Luftverkehrsteuer zurtckgeflihrt werden kénnen. Im Fall
Agyptens lasst sich dies mit Monatsdaten genau nachweisen. Fiir
die Beurteilung der relativen Wirkungen der Steuer sind die Daten-
reihen noch zu kurz. Es gibt wichtige Uberlagernde Effekte (Arabi-
scher Frihling), die ein Erkennen des Einflusses der Steuer im Ver-

gleich Agypten-Tunesien erschweren.

"% eigene Darstellung in Anlehnung an Destatis (2012)
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X. Weiterentwicklung
der Luftverkehrsteuer

Wie sollte die Luftverkehrsteuer weiterentwickelt

werden?

Die ersten vorliegenden Erkenntnisse zu den

Wirkungen der Luftverkehrsteuer lassen folgen-

de Weiterentwicklungslinien verfolgenswert er-

scheinen:

Steueranhebung

Anhebung. Die offenbar sehr geringen
Wirkungen auf die Passagierzahlen zeigen,
dass die beabsichtigten Lenkungswirkun-
gen verfehlt werden. Die Steuer muss
deshalb angehoben werden, wenn man
ernsthaft Lenkungswirkungen erzielen will.
Eine Anhebung rechtfertigt sich auch, um
die Subventionierung des Luftverkehrs
durch Energie- und Mehrwertsteuerbefrei-

ung netto abzubauen.

Lenkungswirkung Klimaschutz

Einbeziehung externer Kosten. Die Steuer
kann noch mehr zu einer Lenkungssteuer
hinsichtlich des Klimaschutzes weiterent-

wickelt werden. Dies ist deshalb gut mdg-
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lich, weil die Ticketpreise derzeit die Kli-
maschaden des Luftverkehrs nicht abde-
cken. Uber die Luftverkehrsteuer kdnnen
die Klimaschaden den eigentlichen Verur-
sachern angelastet werden. Das Verursa-
cherprinzip ist ein in Marktwirtschaften an-
erkanntes Prinzip, weil sich dadurch die ef-
fizientesten Anpassungsreaktionen errei-
chen lassen. Die externen Kosten des
Luftverkehrs in Deutschland wurden von
INFRAS/IWW in 2007 auf 52 Euro je 1000
Personenkilometer (davon sind 26 Euro

Klimakosten) geschatzt.'®

e (COZ2-Orientierung. Um eine bessere Len-
kungswirkung hinsichtlich des bekannten
CO>-Problems zu erhalten, kann die Steuer
starker auf das tatsachlich benutzte Flug-
gerat und dessen CO,-AusstoB8 bezogen
werden (,spezifischer CO,-AusstoB"). Die
Steuer ware dann je nach benutztem Flug-
zeug unterschiedlich hoch. Auch kann eine
Differenzierung nach Klassen erfolgen, um
den CO,-Beitrag eines individuellen Passa-
giers zu erfassen. Die Passagiere wiirden
Druck auf die Airlines auslben, ceteris pa-
ribus das jeweils steuerglinstigste und
damit CO,-glnstigste Fluggerat einzuset-
zen. Dadurch entsteht ein Anreiz fur die

Airlines, ihr Fluggerat zu optimieren.

15 Externe Kosten des Verkehrs in Deutschland. Aufdatierung 2005. Schlussbericht, Ziirich,

2007 von INFRAS/ISI/IER i.A. der Allianz pro Schiene, S. 7.
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Zusammenhang mit dem Emissionshan-
delssystem der EU (EHS). Seit 2012 wurde
der Flugverkehr in das EHS der Europai-
schen Union einbezogen. Die Einnahmen
der Luftverkehrsteuer werden z.Z. mit den
Einnahmen des EHS verrechnet und insge-
samt auf 1 Milliarde Euro pro Jahr be-
grenzt. Die Einnahmen aus der Einbezie-
hung des Luftverkehrs in das EHS flieBen
dem Sondervermdgen ,Energie- und Kili-
mafonds™ (EKF) zu mit dem Ziel, die nati-
onale Energiewende finanziell zu flankieren
und auch einen Beitrag zur internationalen
Klimafinanzierung zu leisten. Ab 2012 sol-
len samtliche Emissionshandelserlése in
diesem Fonds zur Finanzierung klimarele-
vanter Zwecke beitragen. Durch den an-
haltend niedrigen Zertifikatspreis im euro-
paischen Emissionshandel infolge der Aus-
gabe zu vieler Zertifikate blieben die Ein-
nahmen weit hinter den Erwartungen zu-
rick und sind auch die geplanten MaB-
nahmen finanziell nicht mehr gesichert.
Das gefahrdet auch Deutschlands Glaub-
wirdigkeit in der internationalen Klimafi-
nanzierung, denn der EKF gilt als eine
Quelle fur den deutschen Beitrag zum
Green Climate Fund. Mittelfristig mulssen
mehrere hunderte Millionen Uberschlssiger
CO,-Zertifikate dauerhaft aus dem Han-

delssystem entnommen werden (set aside-
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Diskussion) und das europaische Klimaziel
auf mindestens 30% angehoben werden.'®
Kurzfristig sollten Aufwiichse im regularen
Haushalt daflir sorgen, dass die durch die
verminderten Einnahmen des EKF bedroh-
ten Programme und MaBnahmen finanziell
abgesichert werden. In Kombination mit
dem hier vorgeschlagenen verstarkten Ab-
bau umweltschadlicher Subventionen des
Luftverkehrs und der - umweltpolitisch
kontraproduktiven - Aufhebung der Ver-
rechnung Luftverkehrssteuer- und EHS-
Einnahmen waren damit Uber die Verwen-
dungsseite zusatzliche Klimawirkungen er-

reichbar.

e Internationale Verhandlungen (ICAQO). Laut
Artikel 2.2 des Kyoto-Protokolls ist Inter-
nation Civil Aviation Organization in Mont-
real zustandig flr das Ergreifen von Klima-
schutzmaBnahmen im Luftverkehr. Bisher
konnte sie trotz vieler Versuche in den
letzten 15 Jahren noch keinen Beschluss
Uber Market Based Measures, MBM, zur
Begrenzung der Luftverkehrsemissionen
fassen. Wegen des erneuten Versagens
der ICAO bei der Vollversammlung 2007
hat die Europaische Union die EinfUhrung

eines regionalen europaischen EHS ange-

16 Vel. WWF/Greenpeace Studie zu STRENGTHENING THE EUROPEAN UNION EMIS-
SIONS TRADING SCHEME AND RAISING CLIMATE AMBITION http://www.wwf.de/ filead-
min/user_upload/Bilder/GP_WWF_2012_-_Strengthening_the_EU_ETS_and_Raising_ Cli-
mate_Ambition.pdf.
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kindigt. Der Streit Gber die volle Einbezie-
hung der Flugstrecken der ICAO-
Mitglieder, insbesondere mit chinesischen
und amerikanischen Fluglinien flhrt der-
zeit zu intensiven Diskussionen in der I-
CAO Uuber die EinfiUhrung eines globalen
EHS. Unterschiedliche Meinungen gibt es
vor allem Uber die Verwendung der Ein-

nahmen.'”

e Verpflichtungen zur Klimaschutzfinanzie-
rung im Rahmen der internationalen Kli-
maverhandlungen des UNFCCC: Die so ge-
nannten Bunker fuels - die bisher von der
Besteuerung ausgenommenen Treibstoffe
fiur Flugzeuge und Schiffe - werden zu-
nehmend als Quelle flur die Finanzierung
von internationalen KlimaschutzmaBnah-
men gesehen. Letztere kénnen ein ent-
scheidender Faktor sein, um die Zustim-
mung von Entwicklungslandern zu interna-
tionalen Verhandlungen zu gewinnen. In
den Cancun Agreements, dem Abschluss-
dokument der UN-Klimakonferenz Ende
2010, haben die Industrielander ihre Zu-
sage erneuert und formalisiert, im Zeit-
raum 2010-2012 insgesamt 30 Mrd. US-
Dollar fir Klimaschutz und die Anpassung
an den Klimawandel bereitzustellen. Au-

Berdem versprachen sie, bis 2020 zusatzli-

1 Aviation emissions compromise possible between ICAO and European Union, THE GA-

ZETTE (Montreal), 18.6.2012; vgl. http://www.montrealgazette.com/business
/Aviation+emissions+compromise+possible+between+ICAO+European+Union/6801984/story.html
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che Mittel zu mobilisieren, die bis 2020 auf
jahrlich 100 Mrd. US-Dollar anwachsen
sollen. Die deutschen Umwelt- und Ent-
wicklungsverbande fordern die Bundesre-
gierung auf, ein schlissiges Aufwuchssze-
nario vorzulegen, das dartuber Auskunft
gibt, wie sich die gesamte deutsche Klima-
finanzierung Uber die Jahre 2013-2020
entwickeln soll. Mehrheitlich aus ihrer
Sicht musste die deutsche Klimafinanzie-
rung bis 2020 auf jahrlich ca. 6-10 Mrd.
Euro steigen. In diesem Zusammenhang
sollte der Abbau umweltschadlicher Sub-
ventionen im Luftverkehr eine besondere

Rolle spielen.

Weitere Lenkungswirkungen:
Fluglarm, Klassen, Flughafenwabhl

Flugbewegungsoptimierung. Die  CO;-
Orientierung der Lenkung kann gut mit ei-
ner Optimierung der Zahl der Flugbewe-
gungen kombiniert werden. Eine Minde-
rung der Zahl der Flugbewegungen kann
aus CO,-Grinden, aber auch aus Grinden
des Fluglédrms angebracht sein. Durch eine
Staffelung der Steuer nach der GroéBe der
Flugzeuge in Verbindung mit der Auslas-
tung kann dieses Ziel erreicht werden.
Auch hier bietet sich die Tickettax an, weil
sie eine verursachungsgerechte Zuordnung

der Larmschaden ermdglicht.
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e Differenzierung nach Klassen. Alle genann-
ten Konzepte kdénnen auch mit sozialen
Erwagungen kombiniert werden, indem
Business- und Economy-Klassen unter-
schiedlich besteuert werden. Soziale und
O0kologische Ziele kdnnen gleichzeitig er-
reicht werden. Bei der Diskussion Uber die
EinfiUhrung der Luftverkehrsteuer hatte der
BUND in seiner Stellungnahme vom
30.7.2010 eine solche Differenzierung
nach Klassen und eine entsprechende Er-
héhung der Steuersatze fir die erste Klas-
se und die Businessklasse analog zum
CO2-AusstoBB gefordert."® (Anmerkung: ei-
ne Nichtbesteuerung des Luftverkehrs ist
keine besonders soziale MaBnahme, denn
dies ist gleichbedeutend mit einem Anreiz,
die bekannten negativen externe Effekte
des Luftverkehrs zu produzieren, die sozial

bedenkliche Folgen haben.)

e lenkung der Flughafenwahl: Mittelfristig
ist es auch denkbar, die Hohe der Ticket-
tax nach dem Abflugflughafen zu staffeln.
Flige von besonders emissionsstarken
Flughafen (hohe Larmbelastung, schlechte
Schiene-Luft-Verbindung) waren hdher zu
belasten als andere. Dies setzt ein verbes-
sertes Luftverkehrs- und Flughafenkonzept

der Bundesregierung voraus.

He Stellungnahme des BUND zum Entwurf eines Gesetzes fiir eine Luftverkehrssteuer (Referen-

tenentwurf) vom 30.7.2010, S. 4.
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Auslandsabstimmung
e Ausland: Sinnvoll sind Verhandlungen mit
dem Ausland, um ein Ausweichen des
Luftverkehrs auf grenznahe Flughafen zu
verhindern. Wie unsere Untersuchungen
zeigen, kommen nicht viele auslandische
Flughafen als Konkurrenten in Frage. Mit
den Jurisdiktionen dieser Flughafen sollten
einvernehmliche Lésungen gesucht wer-

den.

e FEuropdischer  Subventionsabbau: Der
Kommissionsvorschlag zum Abbau von
Mehrwertsteuerbefreiungen. Die Mitteilung
der Kommission vom 9.12.2011 zum Ab-
bau von Ausnahmen und Befreiungen von
der Mehrwertsteuerpflicht im europadischen
Binnenmarkt'® bietet eine deutlich weiter-
gehende Madoglichkeit des Subventionsab-
baus im Luftverkehr in einem europai-
schen Kontext. Allein in Deutschland be-
laufen sich die Ausfélle durch die Steuer-
befreiung internationaler Flige von der
Umsatzsteuerpflicht laut dem Bericht des
UBA Uber umweltschadliche Subventionen
in 2008 auf 4,24 Milliarden Euro'.

19 Communication from the Commission to the European Parliament, the Council and the Eu-

ropean Economic and Social Committee on the future of VAT. Towards a simpler, more robust and
efficient VAT system tailored to the single market. Briissel, 6.12.2011
120 Umweltschidliche Subventionen in Deutschland. Aktualisierung fiir das Jahr 2008, Desslau-

RoBlau 2010, S. 4

136



Wettbewerberharmonisierung

Eine kleine Reform ware folgende: Die
grundsatzlich vernlnftig gesetzten Entfer-
nungsgrenzen koénnen zu einer Ungleich-
behandlung von Urlaubsorten fiihren, die
im engen Wettbewerb miteinander stehen
(z.B. Tunesien, Agypten). Dies kann zu
Wettbewerbsverzerrungen filhren. Man
sollte in solchen Fallen eine etwas flexible-
re Steuerbemessung vornehmen und enge

Wettbewerber gleich behandeln.

SchlieBlich ware auch an den Aspekt zu denken,
welcher der franzdsischen Luftverkehrsteuer zu-
grunde liegt: Die Steuer wird zweckgebunden
zur Finanzierung bestimmter Vorhaben verwen-
det.
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