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Steuern und Gebiihren

DEUTSCHE

LUFTHANSA GROUP

UFTFAHRTPOLITIK ZU
LASTEN DES STANDORTES

Der Wettbewerb am Himmel ist hart. Allein in Europa ist die Zahl der fliegenden Airlines innerhalb
eines Jahres bis Mitte 2019 von 131 auf 10/ gesunken. Und die Konsolidierung geht weiter: Prognosen
zufolge pragen in wenigen Jahren zwolf Airline-Gruppen den Weltmarkt. Die Lufthansa Group will

zu diesem Dutzend zahlen und sieht sich aktuell daftr gut aufgestellt. Allerdings schwachen standig
steigende Belastungen am Heimatstandort unsere \Wettbewerbsfahigkeit.

Deutschland zweitteuerster Luftverkehrsstandort

Rangliste europaischer Luftverkehrsstandorte auf Basis der Flughafen- und Passagiersteuern sowie der Flughafengebthren.
Die steigende Luftverkehrsteuer in Deutschland ist noch nicht eingerechnet.
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Hohe Kosten am Luftfahrtstandort Deutschland

Eine neue Studie des Airlines-Weltverbandes (IATA) zeigt:
Nirgendwo anders in Europa sind die Kosten fiir die Sicher-
heitskontrollen so hoch wie hierzulande. Und das bei dirftiger
Qualitat und Effizienz. Auch Gebihren an den Flughafen sind
in Deutschland mit am hdchsten. Nur in GroB3britannien zah-
len Airlines fir die Flughafennutzung mehr.

Luftverkehrsteuer belastet die heimische Industrie

Die Bundesregierung hat mehrfach - zuletzt im Koalitions-
vertrag - angekiindigt, einseitige Standortbelastungen ab-
zubauen. Passiert ist das Gegenteil. Die unverhaltnismaRige
Erhéhung der Luftverkehrsteuer trifft heimische Airlines und
Flughé&fen Uberproportional und verteuert erneut den deut-
schen Standort. Langstreckenfllige Giber auBereuropéische
Drehkreuze werden indirekt verbilligt, zu Gunsten unserer
internationalen Konkurrenz.

Damit wird der bisherige Negativtrend fortgesetzt: Seit die
Luftverkehrsteuer im Jahr 2011 eingefiihrt wurde, wéchst
der deutsche Luftverkehr deutlich schwécher als andere

westeuropadische Markte. Die Marktanteile deutscher
Fluggesellschaften an heimischen Flughdfen gehen stetig
zurlick - von 67 Prozent im Jahr 2012 auf nur noch 56 Prozent
im ersten Halbjahr 2019. Besonders augenfallig verlauft die
Entwicklung in Grenzregionen. Dort verzeichneten heimische
Flughafen zwischen 2010 und 2017 ein Passagierwachstum
von 14 Prozent. Direkte Konkurrenzairports im Ausland legten
im gleichen Zeitraum um mehr als 80 Prozent zu. Das zeigt:
deutsche Passagiere weichen aus Preisgrinden aus und neh-
men daflr auch weitere Anfahrten in Kauf.

Einnahmen aus Luftverkehrsteuer fiir Klimaschutz nutzen
So fragwiirdig wie die Erhohung selbst, ist der Verwendungs-
zweck der Luftverkehrsteuer. Die zusatzlichen Millionen
flieBen kaum in KlimaschutzmaBnahmen in den Luftverkehr,
sondern sollen die Mehrwertsteuersenkung bei der Bahn aus-
gleichen sowie fiir die Flugsicherung an unwirtschaftlichen
Kleinstflughafen verwendet werden, an denen oft auslandi-
sche Low-Cost-Anbieter présent sind. Lediglich 100 Millionen
Euro sollen fir die Forderung nachhaltiger Kraftstoffe genutzt
werden. Das ist ein klima- und industriepolitisches Eigentor.
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Luftverkehrsteuer in Deutschland

und den Nachbarstaaten im Vergleich

Kurzstrecke M Mittelstrecke I Langstrecke

Deutschland (ab 1. April 2020)

13,03¢€

I, 33,01¢

Niederlande (geplant)

700¢
I 700¢
I /o0¢

Osterreich

3,50°¢

LUFTHANSA GROUP

Verteuerung
gegeniiber 2019

I 750°

I 750°

Frankreich*

7,21¢
I 15,75¢
N e

EU-Staaten
OHNE
Luftverkehrsteuer

* Aviation Tax, Ecotax, Solidarity Tax
Quellen: EU-Kommission, BDL



