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Bestandsaufnahme:
Anteil des Luftverkehrs an den CO,-Emissionen

«BDL

Luftverkehr hat an den weltweiten CO,-Emissionen einen Anteil
von 2,8 Prozent. Der Verkehrsbereich macht insgesamt fast ein
Viertel der globalen Emissionen aus, wobei der Grof3teil des CO,
im StralBenverkehr emittiert wird. Die meisten Emissionen
entstehen allerdings in den Bereichen Strom/Warme und
Industrie. Bezogen auf die gesamten CO,-Emissionen weltweit in
allen Bereichen, hat der innerdeutsche Luftverkehr einen Anteil
von 0,007 Prozent.

In Deutschland hat der innerdeutsche Luftverkehr einen Anteil
von 0,3 Prozent an den gesamten deutschen CO,-Emissionen.
Innerhalb Deutschlands tragt der Luftverkehr also nur marginal
zu den CO,-Emissionen bei, gerade im Vergleich zum
StralRenverkehr, der auf 21,3 Prozent kommt.

Anders als im internationalen Luftverkehr wachst die Nachfrage
im innerdeutschen Verkehr nicht —in den letzten 15 Jahren ist
die Zahl der Fliige um 22 Prozent zuriickgegangen.

Quelle: Internationale Energieagentur 2019 (Werte fir 2016)
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* Gemessen an den CO,-Emissionen aus der Verbrennung fossiler Brennstoffe



Bestandsaufnahme:
Globale CO,-Emissionen des Luftverkehrs nach Staaten wBDL

« Klimaschutzstatistiken unterscheiden im Luftverkehr
zwischen den Emissionen von inlindischen Fliigen Globale CO,-Emissionen des Luftverkehrs nach Staaten
(domestic) und den von einem Land abgehenden
Fligen (international).

4« Wahrend die inlandischen Emissionen dem Pariser USA Inland 18,13%

Abkommen unterliegen, werden die Emissionen des
internationalen Luftverkehrs von der ICAO mit dem
Klimaschutzinstrument CORSIA reguliert.

= Der weltweite Luftverkehr (international und
domestic) tragt zu 2,8 Prozent der weltweiten
CO,-Emissionen bei. Die Halfte der weltweiten
CO,-Emissionen des Luftverkehrs stammen bisher
aus sechs Staaten: USA, China, GroRbritannien, den
Vereinigten Arabischen Emiraten, Deutschland und
Singapur, wobei allein die USA ein Viertel der
Emissionen ausmachen. Die andere Halfte entfallt in
Summe auf 187 Staaten. Die Nachfrage nach
Luftverkehr wéchst seit einigen Jahren aber
besonders stark in und aus asiatischen Landern.

USA International 8,08%

China Inland 6,69%

China International 4,94%

GrofRbritannien Inland 0,27%

GroRbritannien International 3,56%
VAE International 2,89%
Deutschland Inland 0,26%

Singapur 2,56% Deutschland International 2,84%

Die hier dargestellten CO,-Emissionen machen insgesamt

2,8 Prozent der weltweiten CO,-Emissionen aus

Quelle: Internationale Energieagentur 2019 (Daten fiir 2016); Anzahl der Staaten mit Luftverkehr = ICAO Mitgliedsstaaten 3



Umsetzung des Pariser Abkommens: )
Welcher Auftrag ergibt sich hieraus fiir Politik in Deutschland und der EU? sl BDL

Mit dem Pariser Abkommen wurden unter dem Dach der UN
Klimaschutzziele beschlossen, die verbindlich von den einzelnen Umsetzung der Pariser Klimaschutzziele in Europa
Staaten der Welt erreicht werden missen. Demnach muss die EU
bis 2030 gegeniiber dem Jahr 1990 insgesamt 40 Prozent seiner
CO,-Emissionen reduzieren. Diese Ziele werden in Europa

folgendermaRen umgesetzt: .

Globales Klimaschutzziel
« Fir die Wirtschaftsbereiche, die in den Emissionshandel
einbezogen sind (Energiewirtschaft, verarbeitendes Gewerbe,
innereuropaischer Luftverkehr), stellt dieses marktbasierte
Steuerungsinstrument mittels Zertifikatehandel sicher, dass die
CO,-Emissionen der einbezogenen Wirtschaftsbereiche
gegeniiber dem Jahr 2005 insgesamt um 43 Prozent reduziert (volkerrechtlich bindend) ggui. 1990
werden (vertiefend s. Chart 19). —

Europas Beitrag zum -40%
Pariser Abkommen bis 2030

« Fir den internationalen Luftverkehr wurde bereits mit dem

Kyoto-Abkommen vereinbart, dass Ziele und Instrumente zur Ziel fur Sektoren Ziele pro EU-Staat fur

CO,-Reduktion auf internationaler Ebene unter dem Dach der im EU-ETS honEu ELS Sele e
ICAO geregelt werden sollen. Dementsprechend wurde im Jahr -
2016 die Einfiihrung des CO,-Bepreisungsinstruments CORSIA - Energiewirtschaft - Gebdude
beschlossen. Dieses wird 2020 eingefiihrt (vgl. Chart 20). PRSI Lndwind o

- Luftverkehr (innereuropdisch) - Verkehr (auRer Luftverkehr)

= Fur alle nicht in den Emissionshandel einbezogenen

Wirtschaftsbereiche (Landwirtschaft, Gebdude, Verkehr/auRer - 43% -30%
Luftverkehr) sollen die CO,-Emissionen bis 2030 um bis 2030 bis 2030

30 Prozent gegeniber 2005 reduziert werden. Hierflr will ggu. 2005 ggli. 2005
Deutschland konkrete MalRinahmen in einem nationalen
Klimaschutzgesetz festlegen. Die Bundesregierung hat dazu ein
Klimaschutzkabinett gebildet, das diese Mallhahmen im N Bl 2o Erehhs dis
. Reduktionsziel wird durch . . .
September 2019 erarbeiten und dem Gesetzgeber zur Reduktionsziels bediirfen der

die Systematik des Entscheid iber ein deutsch
Beschlussfassung noch in diesem Jahr vorlegen soll. Emissionshandels erreicht e e e S e

Klimaschutzgesetz

Quelle: Eigene Darstellung 4
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Energieeffizienz der Flugzeuge verbessern
CO, im Luftverkehr reduzieren

« Der wirksamste Weg, um CO,-Emissionen zu reduzieren, sind
Investitionen in energieeffiziente Flugzeuge und Flugverfahren, denn jede
neue Flugzeuggeneration verbrennt rund 25 Prozent weniger Kerosin und
emittiert entsprechend weniger CO,. Wichtige Stellschrauben sind dabei
Verbesserungen an den Triebwerken, bei der Aerodynamik und beim
Gewicht.

« Durch die Flottenmodernisierung, also den Austausch von alten
Flugzeugen durch neue energieeffizientere Modelle, haben die deutschen
Fluggesellschaften die spezifischen CO,-Emissionen seit 1990 um
44 Prozent senken kdnnen. Das heit: Wahrend die deutschen
Fluggesellschaften im Jahr 1990 noch 6,3 Liter pro Passagier und 100
Kilometer verbrauchten, sind es heute im Schnitt nur noch 3,55 Liter.

« In den letzten 20 Jahren hat sich der Kerosinbedarf also vom
Verkehrswachstum entkoppelt: Wahrend der Transport von Passagieren
und Fracht um 261 Prozent gewachsen ist, wuchs der Kerosinbedarf nur
um 117 Prozent.

« Die Branche will den Weg, die Flugzeugflotten mit energieeffizienteren
Flugzeugen auszustatten, weiter fortsetzen. Zurzeit haben die deutschen
Fluggesellschaften 210 verbrauchsarmere Flugzeuge zu einem Listenpreis
von insgesamt 42 Milliarden Euro bestellt. Durch diese Investitionen
werden die spezifischen CO,-Emissionen jahrlich weiter sinken.

« Zur weiteren CO,-Reduktion kénnen auch elektrische Antriebe, deren
Strom aus erneuerbaren Quellen wie Sonne und Wind gewonnen wird,
einen Beitrag leisten. Auf langere Sicht werden aber die Batterien, die die
notwendige Menge an Strom spreichern kdnnen, noch zu schwer sein,
um in einem Flugzeug die bisherige Technologie zu ersetzen. Deswegen
fihrt der weitere Weg eher tber Hybridantriebe, die den bendétigten
Strom mit alternativen Kraftstoffen erzeugen.

Quelle: Unternehmensangaben, Statistisches Bundesamt, Umweltbundesamt
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Fossiles Kerosin durch regenerativen Kraftstoff ersetzen
Technische Machbarkeit -.BDL

Die deutsche Luftverkehrswirtschaft will erreichen, dass die luftverkehrsbedingten CO,-Emissionen langfristig auf null sinken. Dieses Ziel ist nur
erreichbar, wenn das fossile Kerosin durch regenerative Kraftstoffe ersetzt wird. Diese Kraftstoffe sind CO,-neutral, weil das CO,, das bei der
Verbrennung im Triebwerk entsteht, der Atmosphare bei der Herstellung bereits entnommen wurde.

Wie wird der regenerative Kraftstoff hergestellt?

= Es gibt zwei wesentliche Ansadtze, um regenerative Kraftstoffe herzustellen: Der eine basiert auf der Verwendung von Biomasse wie Abfallen,
Energiepflanzen oder Algen (Biokraftstoff), der zweite benétigt Wasser, CO, und erneuerbaren Strom (strombasierter Kraftstoff). Die derzeit
auch okologisch beste Losung ist ein strombasierter Kraftstoff, der im sogenannten ,Power-to-Liquid“-Verfahren (PtL) gewonnen wird.

« Hierbei wird wahrend des Produktionsverfahrens CO, mit Wasserstoff zu einem synthetischen Rohél verbunden und dann weiterverarbeitet.
Das CO,, das beim Fliegen freigesetzt wird, wurde also bei der Produktion des Treibstoffs zuvor der Atmosphare entzogen, so dass der ganze

Prozess unter dem Strich CO,-neutral ist.

Funktionsweise von Power-to-Liquid o i

%
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Emeuerbare Elektrolyse Power-To-Liquid- Raffinerie Luftverkehr
Energie Anlage

« Langfristig werden sich voraussichtlich strombasierte Kraftstoffe gegentiber Biokraftstoffen durchsetzen, da das Mengenpotenzial von
Biomasse den Bedarf im Luftverkehr weltweit nicht decken kdnnen wird. Erneuerbare Energien, die fiir die Erzeugung des benotigten Stroms
zur Herstellung strombasierter Kraftstoffe bendétigt werden, stehen hingegen grundsatzlich in ausreichender Menge zur Verfligung.



Fossiles Kerosin durch regenerativen Kraftstoff ersetzen
Wirtschaftliche Machbarkeit .-.BDL

Wie hoch sind die Kosten von PtL-Kraftstoffen?
« Damit PtL-Kraftstoffe im Luftverkehr Verwendung finden, miissen zwei zentrale Voraussetzungen erfillt werden:

— Der Kraftstoff muss in ausreichender Menge verfligbar sein.
Fakt ist: Gegenwartig ist er nur im LabormaRstab vorhanden.

— Der Kraftstoff muss zu wettbewerbsfahigen Preisen angeboten werden.
Fakt ist: Unter heutigen Bedingungen wiirde PtL-Kraftstoff ca. 3,50 Euro pro Liter kosten.
Der aktuelle Marktpreis fir herkdmmliches Kerosin liegt bei 0,45 Euro pro Liter.
Damit waren PtL-Kraftstoffe zurzeit fast 8-mal so teuer wie fossiles Kerosin.

Welche MaBnahmen sind zur Marktfahigkeit erforderlich?
= Um hier Fortschritte zu erzielen, bedarf es gemeinsamer Anstrengungen von Politik und Wirtschaft:

— Die UN-Luftfahrtorganisation ICAO sollte eine Roadmap fiir den Aufbau entsprechender Produktionsanlagen und die Bereitstellung eines
regenerativen Kraftstoffs zu wettbewerbsfahigen Preisen entwickeln.

— Die Europaische Union und ihre Mitgliedstaaten sollten in einer gemeinsamen industriepolitischen Initiative die Voraussetzungen fiir ein
hinreichendes Angebot von Produktionsanlagen und Kraftstoff schaffen.

— Die Luftverkehrswirtschaft ist bereit, sich an Pilotprojekten zum Aufbau industrieller Anlagen zur Herstellung des Power-to-Liquid-
Kraftstoffs zu beteiligen.

— Die Bundesregierung sollte die 1,2 Mrd. Euro p.a. Einnahmen aus der Luftverkehrsteuer zugunsten von Forschung, Entwicklung und der
Markteinfiihrung regenerativer Kraftstoffe verwenden.



Betrieb der Flughdfen CO,-neutral gestalten
CO,-Emissionen Schritt fur Schritt senken

= Die deutschen Flughafen leisten einen Beitrag zur Reduzierung
von Emissionen am Boden. Zwischen 2010 und 2018 konnten die
deutschen Flughdfen ihre CO,-Emissionen bereits um 24 Prozent
senken.

« Hebel fur die Emissionsreduktion sind unter anderem:
— Nutzung regenerativer Energien (z. B. Solarstrom, Windkraft)
— Optimierung der Bodenprozesse
— Bau nachhaltiger Gebdaude mit geringem Energieverbrauch
— Optimierung von flughafenspezifischen Anlagen
— Einsatz alternativer Fahrzeugantriebe wie Elektromotoren
= Auch flr die Zukunft haben sich die Flughdfen Ziele gesetzt:

— Die deutschen Flughdfen werden ihre eigenen CO,-Emissionen
bereits bis 2030 um 50 Prozent reduzieren.

— Bis 2050 wollen sie vollstandig CO,-neutral sein.

Quelle: Flughafenverband ADV

«BDL

CO,-Emissionen der deutschen Flughafen (in Tsd. Tonnen)
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2018

2030

2050



Zusatzlichen Verkehr vermeiden durch hohe Auslastung
Die Anzahl der Flige durch eine hohere Auslastung reduzieren = B Dl_

« Je groRer das Flugzeug und je hoher die Auslastung ist, desto
weniger Flige sind fir den Lufttransport erforderlich. Ein
wesentlicher Anteil des Passagierwachstums kann insofern mit
einer besseren Auslastung in einer optimierten Flottenstruktur
aufgefangen werden: Durch den Einsatz groRerer Flugzeuge und
eine erhohte Auslastung konnte insbesondere im
Kontinentalverkehr, wo die meisten Fliige durchgefiihrt werden,
die Energieeffizienz pro transportiertem Passagier seit 2004 weiter
verbessert werden.

— Innerdeutsch: Von 102 Sitzplatzen pro Flug auf 147.
— Innereuropaisch: Von 109 Sitzplatzen pro Flug auf 155.

— Im Interkontinentalverkehr ist der Wert von 272 Sitzplatzen
pro Flug gleich geblieben.

« Auch die Biindelung von Verkehrsstromen tber Drehkreuze tragt
zu einer effizienten Verkehrsabwicklung bei:

— Den Einsatz groRerer Zubringer- und Interkontinental-Flugzeuge
und damit eine Verbesserung der Energieeffizienz.

— Eine hohe Konnektivitdt Deutschlands und das Vorhalten
taglicher Angebote, da unterschiedliche regionale Saisonzeiten
ausgeglichen werden kénnen.

« Inder Folge ging das Passagierwachstum von 65 Prozent seit 2004
mit einem Wachstum des Sitzplatzangebotes von 61 Prozent und
einer Ausweitung der Fliige von nur 17 Prozent einher.

Quelle: SRS Analyser

Wachstum Fliige, Sitzplatze, Passagiere Deutschland 2004-2018

56%
Interkontinental I 57%
I 56%

76%

Innereuropiisch I  31%
I 24%
13%
Innerdeutsch B 13%
-22% .
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Drehkreuz-Verkehre biindeln Verkehrsstrome

WL

Punkt-zu-Punkt Drehkreuz-Verkehr
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Luftverkehr auf die Bahn verlagern (1/4)
Die Struktur des innerdeutschen Verkehrs

« Der innerdeutsche Luftverkehr ist fir 0,3 Prozent der
CO, -Emissionen in Deutschland verantwortlich. Er ist ein
Bestandteil der nationalen Infrastrukturen fiir Fernreisen, denn
die Distanzen zwischen den deutschen Metropolen betragen
haufig Gber 500 km. Die groRen Ballungsraume befinden sich
eher am Rand Deutschlands (Hamburg, Berlin, Miinchen,
Ko6ln/Dusseldorf).

« Der Wettbewerb im innerdeutschen Verkehr findet weitgehend
zwischen PKW und Bahn statt. Der Marktanteil der Bahn betragt
im innerdeutschen Fernreiseverkehr 23 Prozent. Das Flugzeug hat
einen Marktanteil von nur 4 Prozent.

« Luft- und Bodenverkehr erganzen sich in Bezug auf die Distanz.
Luftverkehr findet auf langen Distanzen statt, denn 96 Prozent
der innerdeutschen Flugreisen sind langer als 400 km. 73 Prozent
der Bahnreisen finden auf einer Distanz unter 500 km statt.

« Iminnerdeutschen Luftverkehr reisen ca. 23,5 Mio. Passagieren
pro Jahr. Dies entspricht 11 Prozent der Passagiere Deutschlands:

— 68 Prozent der Passagiere sind ,Lokalverkehr”, das heif3t: Sie
nutzen das Flugzeug fir ihre rein innerdeutsche Reise. Dabei
legen 96 Prozent eine Distanz zurlick, die langer als 400 km
(Boden) ist.

— 32 Prozent nutzen das Flugzeug als Zubringer zu einem
internationalen Flug.

Quelle: BMVI - Mobilitat in Deutschland (Bezugsjahr 2017)

«BDL

Hauptverkehrsmittel fiir innerdeutsche Reisen

PKW 68%

Sonstige 5%

‘

Flugzeug 4%

Bahn 23%

Streckenlange pro Hauptverkehrsmittel (innerdeutsch)*

Flugzeug 4% | 10% 67%I 16%

P

Bahn 59% 14% | 22%| 3%
400 500 750

km km km

* Fehlende Prozente auf 100% wegen. Rundung
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Luftverkehr auf die Bahn verlagern (2/4)
Verlagerungspotenzial im innerdeutschen Lokalverkehr = B D|_

« Die Reisezeit ist entscheidend: Als wesentliche Schwelle zur
Verlagerung von Nachfrage vom Luftverkehr auf die Schiene hat
sich eine Bahnreisezeit von rund drei Stunden herausgestellt. Mit Berlin Hamburg

vor- und nachlaufenden Reisezeiten sind damit innerdeutsche ‘ ; ' . ,. 01:45h (290 km) *
Tagesreisen, insbesondere im Geschaftsreiseverkehr, moglich. | = T

Ausgewadhlte Bahnstrecken, Flugverkehr wurde eingestellt

« 68 Prozent des gesamten innerdeutschen Luftverkehrs KéIn : Stuttgart
(ca. 16 Mio.) sind Lokalverkehr. Dieser Lokalverkehr findet ' :____.__%:—" 02:15h (377 km) »\
weitestgehend auf langen Distanzen zwischen den Metropolen
statt: Berlin Nirnberg
Q@ —= @ o3:15h/0250n (440km) »\
Passagiere (Lokalverkehr / Mio.) auf wichtigen Routen (2018)
K6In Nirnberg
Berlin — Miinchen 1,5 Berlin — Diisseldorf 1,2 ‘ 1] ' —> ‘ 03:15h (415 km) *
Berlin — Frankfurt 1,5 Dusseldorf — Minchen 1,0 | — PR
Hamburg — Miinchen 1,3 Ko6ln/Bonn — Minchen 0,8
BerI!n : St“uttgart Lo e Ausgewadhlte Bahnstrecken, stabile Nachfrage nach Flugverkehr
Berlin — K6Iln/Bonn 1,2 Frankfurt — Hamburg 0,7
Berlin Miinchen
« Da, wo die Bahn Reisezeiten von rund drei Stunden oder weniger ‘ 5_____%_—'. 04:30h/04:00h" (550 km) ")’
anbieten kann, wurden bereits Flugstrecken, die dem Lokalver-
Berlin KoIn

kehr dienten, aufgrund zeitlich attraktiver Bahnverbindungen |
eingestellt. Neben den in der Grafik aufgezeigten Strecken, sind ‘ :___._.__%__" 04:20h (575 km) ’ )‘
noch die Flugverbindungen von Berlin nach Bremen, Dortmund

und Miinster sowie von Hamburg nach Leipzig gestrichen Berlin | Stuttgart

worden. . 1——.—_%:_’. 05:40h (630 km) 9'
Hamburg Miinchen
*Sprinter

Quelle: Statistisches Bundesamt, Deutsche Bahn 12



Luftverkehr auf die Bahn verlagern (3/4)

Verlagerungsangebote bei Umsteigerverkehr zu internationalen Fligen

« 32 Prozent der innerdeutschen Passagiere steigen in Frankfurt
oder Miinchen auf einen internationalen Flug um.

« Fir den Ersatz von innerdeutschen Zubringerfligen durch
Bahnverbindungen bestehen im Wesentlichen folgende Angebote:

— Die Flugstrecke Koln-Frankfurt wurde im Jahr 2007 auf die Bahn
verlagert. Hierflr sprachen die kurze Distanz und das nur kleine
Wettbewerbsangebot an Zubringerfliigen von Koln zu auslan-
dischen Drehkreuzen. Dadurch erwies sich die
Hochgeschwindigkeitsstrecke als attraktiv und zugleich als
alternativlos.

— Das Produkt Lufthansa Express Rail bietet in einer durchgangigen
Buchung Zubringer-Verbindungen mit der Bahn von
14 deutschen Stadten nach Frankfurt an. Die Gepackabfertigung
erfolgt in Frankfurt. Dieses Angebot wird weiter ausgebaut.

— Der Lufthansa Express Bus bedient die Strecke Frankfurt —
StraBBburg.

— Rail & Fly ist ein glinstiges Angebot, um mit der Bahn von jedem
deutschen Bahnhof zum internationalen Flug anzureisen. Das
wird von vielen Fluggesellschaften angeboten, teilweise im
Buchungsprozess.

« Iminternationalen Flugverkehr ist die Reisezeit ein wesentliches
Verkaufsargument: Fahrt- und Umsteigezeiten machen
Zubringerverbindungen mit der Bahn auf langeren Distanzen im
internationalen Wettbewerb unattraktiv und werden folglich auch
nur sehr begrenzt nachgefragt.

Quelle: Lufthansa, Expedia, Deutsche Bahn
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Lufthansa Rail Express

(o]0 e .Dortmund .Gbmngen
D\..,.,-__‘:,. ., Bochu
Diisseldorfg Kassel
e L7 Erfurt
Kuln. vuppertal Y
Aachen® , @
Frankfurt .Wﬁrzburg
Mannheimg .NUMbEfQ
Karlsruhe
[ ]
Angebotene Stadte o,
Geplante Stadte .
Frei Ulm
o reiburg

Reisezeiten New York-Berlin mit Anschluss via Flugzeug / Bahn

New York Berlin

Uber Frankfurt
09:35h

tiber Frankfurt 13:50h
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Luftverkehr auf die Bahn verlagern (4/4)
Hindernisse und Handlungsbedarf nBDL

« Iminnerdeutschen Lokalverkehr sind kurze Bahnreisezeiten eine entscheidende Voraussetzung zur Verlagerung der Nachfrage von der
Luftfahrt auf die Schiene. Dabei hat sich eine Reisezeit von rund drei Stunden als die relevante Schwelle herausgestellt. Die Frage der Preise
im Bahn- oder Luftverkehr ist nachgelagert, die Schnelligkeit der Verbindung ist entscheidend.

« Im Metropolen-Verkehr halten ICE Zlige haufig in Stadten unter 100.000 Einwohnern (Fulda, Eisenach, Celle, Wittenberg, Bitterfeld,
Bamberg, Erlangen und viele mehr): Ein ICE von Hamburg nach Minchen halt bis zu 11-mal. Eine ,féderale Bahn“ erschliet zwar gut die
Regionen, ist aber im Metropolen-Verkehr zu langsam, um fiir die Reisenden attraktiv fir den Umstieg vom Flugzeug auf die Bahn zu sein.
Hier konnten zusatzliche Sprinter-Verbindungen zwischen den Metropolen zur Verlagerung beitragen (wie in Frankreich, Italien und
Spanien).

« Im Umsteigerverkehr auf internationale Weiterflliige sind weitere Faktoren fiir eine Verlagerung auf den Schienenverkehr relevant:

— Auch hier diirfen die Bahnreisezeiten und die Umsteigezeiten an der Schnittstelle Bahn-Flug nicht deutlich langer sein, als die der
Flugverbindungen. Ansonsten sind die Verbindungen in globalen Verkaufssystemen nicht attraktiv und werden nicht gebucht. Somit ist ein
Verlagerungspotenzial eher fir die kurzen Anschlussstrecken gegeben.

— Die Luftfahrtdrehkreuze missen an das Hochgeschwindigkeitsnetz der Bahn angebunden sein. Dies gilt insbesondere fir den Flughafen
Minchen, der direkt an die Schnellstrecken von Miinchen nach Stuttgart (Stuttgart 21) und Nirnberg angeschlossen werden muss.

— Der Gepackprozess bei der Bahn muss an internationale Standards im Luftverkehr angepasst werden: Weltweit wird bei Umsteige-
verbindungen im Luftverkehr das Gepack sicher und durchgangig beférdert. Bei den Intermodal-Produkten mit der Bahn miissen die
Fluggaste die Gepackabfertigung aber bisher selbst durchfiihren. Dies ist bei internationalen Kunden unbekannt und macht den zeitlichen
Ablauf des Umsteigens unkalkulierbar. Deswegen ist es erforderlich, dass die Bahn das aufgegebene Gepack entsprechend der hohen
Sicherheitsanforderungen des Luftverkehrs aufnimmt und ebenso die Schnittstelle zur Ubergabe des Gepacks an das Flugzeug zeitlich und
hinsichtlich der Sicherheitsbestimmungen zuverldssig organisiert.

— Die Zlge der Bahn mussen auf die Gepackmengen, die lblicherweise im internationalen Verkehr befordert werden, ausgelegt sein.

— Die Bahn muss im Zubringerverkehr zuverldssiger werden, da die Fluggesellschaften und die Fluggaste das Risiko verpasster Anschliisse
nicht tragen kénnen.
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Flugsicherung in Europa effizienter organisieren
MalBnahmen fur effizientes Flugverkehrsmanagement in Europa y— B D|_

= EUROCONTROL erwartet, dass der europaische Luftverkehr von _ _ o _
9,5 Mio. Fliigen im Jahr 2012 auf fast 14,4 Mio. Fliige im Jahr 2035 Potenzial zur CO,-Reduzierung durch effiziente Flugsicherung
zunehmen wird — eine Steigerung um gut 50 Prozent. Gleichsam soll Flughafennahbereich
die Umweltbelastung durch ein verbessertes Flugverkehrs- / Streckenflug

management im selben Zeitraum um bis zu 10 Prozent sinken. BB / am Boden
-325 .

« GemaR SESAR Joint Undertaking wiirde sich bei jedem Flug durch -100 75
innovative technologische und betriebliche Lésungen Treibstoff

einsparen lassen:

— am Boden (bspw. durch kiirzere Rollwege und weniger Stopps)
bis zu 75 kg Treibstoff

— beim Starten und Landen (bspw. durch effizientere
Abflugrouten, kontinuierliche Sinkfliige und weniger
Warteschleifen) bis zu 325 kg Treibstoff

— auf der Strecke (bspw. durch weniger Umwege aufgrund 2012 2035
militarischer Sperrgebiete) bis zu 100 kg Treibstoff.

@ kg Treibstoff pro Flug

Somit lieBen sich bei jedem Flug bis zu 500 kg Treibstoff bzw. 1,6 Tonnen CO, einsparen — was insgesamt einer Reduktion um
10 Prozent entspricht.

« Im deutschen Luftraum wird es vermieden, Umwege zu fliegen. Durch effizientere Flugverkehrsfiihrung konnte im Bereich der Deutschen
Flugsicherung bereits seit 2010 die durchschnittliche Abweichung von der Ideallinie einer Flugstrecke in Deutschland um 33 Prozent
reduziert werden —von 5,5 km im Jahr 2010 auf 3,7 km im Jahr 2018. Das ist weniger als die Lange der Startbahnen am Frankfurter
Flughafen. Insgesamt wurden dadurch alleine im Jahr 2018 rund 76.000 Tonnen weniger CO, ausgestof3en.

« Um vergleichbare Ergebnisse im gesamten europdischen Luftraum zu erzielen, bedarf es folgender MaRnahmen:

— verstarkte grenziiberschreitende Kooperationen der Mitgliedsstaaten und der Flugsicherungsorganisationen
— mehr Automatisierung im Flugverkehrsmanagement
— ein flexiblerer Einsatz von Fluglotsen

Quellen: European ATM Masterplan, SESAR Joint Undertaking (https://www.sesarju.eu/approach/environment), DFS Deutsche Flugsicherung 15




Exkurs: Ticketpreise im Luftverkehr
Preisgestaltung und Preisentwicklung

= Die Mechanismen der Preisgestaltung im Luftverkehr:

— Ein Flug befindet sich ca. ein Jahr lang im Verkauf, bevor er
durchgefiihrt wird.

— Die Fluggesellschaften beriicksichtigen die Saison im Jahres-
verlauf, den Verkehrstag, den Wettbewerb, die Betriebskosten
und den Buchungseingang. Daraus entwickeln sie eine Aus-
lastungsprognose. Auf Basis dieser Prognose ergibt sich eine
Preisspanne fiir jeden Flug. In der Regel beginnt diese mit einem
niedrigen Angebotspreis und endet bei deutlich hoheren Preisen.

— Ausschlaggebend fiir die Wirtschaftlichkeit ist letztendlich der
Gesamtertrag fiir alle Passagiere einer Flugstrecke lber einen
langeren Zeitraum.

Daher sind Werbeangebote von Tickets fir 19,99 Euro auch nur der
Ausnahmefall, die Durchschnittspreise aller Fluggesellschaften
liegen deutlich héher:

— Im innerdeutschen Verkehr liegen die Durchschnittspreise
inklusive aller Steuern und Abgaben bei 160 Euro pro Passagier
und Richtung.

— Im Europaverkehr liegen die Preise bei 145 Euro (der etwas
niedrigere Preis liegt am héheren touristischen Anteil und der
nicht erhebbaren Mehrwertsteuer)

Im Verkehr innerhalb Deutschlands und nach Europa sind die Preise

seit 2011 gestiegen: In Deutschland um 25 Prozent und nach Europa

um 6 Prozent.

«BDL

Preisentwicklung im Luftverkehr aus Deutschland (in Euro)*

565
520 525

160
145 145
125 135 135
Deutschland Europa Interkont Tota
H 2011 W 2015 2018

* preise gerundet

Hohere Steuern versuchen die Unternehmen im internationalen Wettbewerb tber erhéhte Preise an den Kunden weiterzugeben. Dies gelingt
aber aufgrund des intensiven Wettbewerbs nur zum Teil und nationale Steuern kénnen auch extrem billige Werbepreise nicht verhindern.

Quelle: IATA
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Exkurs: Ticketpreise
Bahn- und Flugpreise im Vergleich

= Preise bei Bahn und Luftverkehr richten sich spezifisch nach
Angebotsqualitat, Verkehrstag, Tageszeit und der erwarteten
Auslastung: Ein Vergleich individueller Einzelpreise ist daher
nicht zielfihrend.

= Im Fernverkehr der Deutschen Bahn lag im Jahr 2018 der
durchschnittliche Preis pro Fahrgast bei 36 Euro (inklusive
Mehrwertsteuer). Er leitet sich ab aus den Verkehrserlésen von
4,5 Mrd. Euro und 147,2 Mio. Fahrgasten, die durchschnittlich
ca. 290 km weit fuhren.

« Iminnerdeutschen Luftverkehr liegt das Preisniveau im
Durchschnitt bei 155 Euro bis 165 Euro pro Passagier und Flug
(einfach, nicht Hin- und Riickflug, inklusive Mehrwertsteuer).
Damit sind die Durchschnittspreise im innerdeutschen
Luftverkehr ca. 4,5-mal héher als im Bahnverkehr.

= Der Luftverkehr findet weitgehend international statt:
Hauptziellander sind Spanien, GroRRbritannien, Tlrkei, Italien,
USA, Griechenland und Frankreich. Bis auf Fahrten nach Paris
sind zu diesen Landern von Deutschland kaum direkte und
schnelle Bahnangebote vorhanden.

Quelle: Geschaftsberichte Deutsche Bahn (Fernverkehr), IATA, Statistisches Bundesamt

«BDL

Preise und Distanzen im innerdeutschen Verkehr

578 km

290 km

€160

T

Durchschnittserlos Reisedistanz

B Bahn  m Luftverkehr (Lokalverkehr)

* preise gerundet
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CO,-Bepreisung im Luftverkehr

Grundsatze Al BDL

Internationalitat beriicksichtigen:

-

Luftverkehr ist im Wesentlichen ein grenziiberschreitender Verkehrstrager und unterliegt einem intensiven internationalen Wettbewerb.
Damit unterscheidet er sich grundsatzlich vom Schienenverkehr.

— International abgestimmte Eingriffe des Gesetzgebers zur Erhebung von Abgaben und Steuern sind wettbewerbsneutral und verzerren
nicht die Wettbewerbsfahigkeit der am Markt agierenden Unternehmen untereinander.

— Nationale Alleingange allerdings treffen weit liberproportional die Unternehmen, die ihren Kernbetrieb mit Abfliigen aus diesem Land
machen. Denn in einem solchen Fall unterliegen alle wesentlichen Fliige dieser betroffenen Unternehmen der national verfligten Abgabe
wahrend ihre Wettbewerber davon nur zu einem kleinen Teil betroffen sind, weil sie den Kernbetrieb ihres Flugbetriebs von ihren
Heimatflughafen aus organisieren. Da aber aufgrund des starken internationalen Wettbewerbs die hiesigen Fluggesellschaften diese
national vorgeschrieben Steuern und Abgaben nicht 1:1 an die Kunden weitergeben kdnnen, fiihren solche nationalen Alleingange zu
erheblichen Verzerrungen zu Lasten der hiesigen Unternehmen.

Instrumente der CO,-Bepreisung tatsdchlich fiir Klimaschutz nutzen:

-

Ziel der Klimaschutzpolitik ist die Reduktion von CO,-Emissionen. Die zusatzliche Erhebung von Steuern und Abgaben fiihrt nicht ohne
weiteres zu einer Reduktion der Emissionen. Deswegen sind wirkungsvolle Instrumente der CO,-Bepreisung auch mit weiteren
Mechanismen verbunden:

— Beim Emissionshandel ist dies das mit dem Zertifikatehandel verkniipfte System der Reduktion des maximalen Emissions-Caps.

— Und beim CO,-Kompensationssysstem CORSIA ist es die Verkniipfung der Abgabe, die von den Fluggesellschaften fir ihre CO,-Emissionen
gezahlt werden muss, mit der Finanzierung von zertifizierten Klimaschutzprojekten.

Bei Abgaben allerdings, wie etwa der Luftverkehrsteuer in Deutschland, tragen erstens die Abgaben nicht dazu bei, dass billige
Werbeangebote bei den Flugtickets vom Markt verschwinden. Und zweitens werden die erheblichen Einnahmen des Staates aus dieser
Steuer nicht zielgerecht zur Senkung der CO,-Emissionen eingesetzt. Gleichzeitig aber wirkt sich diese Steuer als nationaler Alleingang stark
wettbewerbsverzerrend zu Lasten hiesiger Unternehmen aus. Zielfiihrend ware sie nur, wenn sie mindestens europaisch erhoben wiirde
und das Aufkommen aus der Steuer zielgenau fiir den Klimaschutz verwendet wiirde. Der BDL hat hierzu vorgeschlagen, die Einnahmen aus
der Luftverkehrsteuer fiir die Entwicklung und Markteinflihrung regenerativer Kraftstoffe zu verwenden.
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CO,-Bepreisung im Luftverkehr
Einbeziehung des Luftverkehrs in den Emissionshandel .-BDL

Ziel:

-

Um ihre Klimaziele zu erfillen, hat die Européische Union im Jahr 2005 das Emissionshandelssystem (EU-ETS) als Instrument der
Klimaschutzpolitik eingefiihrt. Mit diesem grenziiberschreitenden Instrument werden die CO,-Emissionen in den Wirtschaftsbereichen
Energiewirtschaft, verarbeitende Industrie und seit 2012 auch im innereuropaischen Luftverkehr bepreist und reduziert.

Funktionsweise:

Das Emissionshandelssystem setzt eine Obergrenze (Cap), mit der fest definiert ist, wieviel CO, alle teilnehmenden

Unternehmen mit ihren Anlagen oder Flugzeugen in Summe ausstoRRen dirfen. Das Cap wird jedes Jahr reduziert, wodurch die
Gesamtemissionen auch tatsachlich sinken. Dieser Reduktionspfad ist so angelegt, dass die CO,-Emissionen der einbezogenen
Wirtschaftsbereiche (Energiewirtschaft, verarbeitendes Gewerbe, Luftverkehr) bis 2030 gegeniiber dem Jahr 2005 um 43 Prozent
reduziert werden. Bis 2020 sank das Cap um jahrlich 1,74 Prozent, ab 2020 wird es um 2,2 Prozent pro Jahr abgesenkt. Gleichzeitig
reduzieren sich flr den Luftverkehr die kostenlos zugeteilten Zertifikate um jahrlich 2,2 Prozent.

Fiir den Fall, dass ein Unternehmen A mehr ausstoRBt, als ihm an Zertifikaten kostenlos zugeteilt wurde, muss es fiir diese Emissionen
sogenannte CO,-Zertifikate von einem Unternehmen B kaufen (Trade), das weniger ausgestol3en hat, als ihm zugeteilt wurde. Die
Zertifikate konnen auf dem Markt frei gehandelt werden. Durch die kontinuierliche Reduktion des CO, -Caps werden die CO, -Emissionen
reduziert und gleichzeitig die verfligbaren CO, -Zertifikate verknappt. Dadurch steigen auch die Preise fiir die Zertifikate. Der Preis fir ein
Zertifikat — also pro Tonne CO, — hat sich in den vergangenen Jahren von 7 auf 28 Euro vervierfacht. Anders ausgedriickt: Durch die
Systematik des Emissionshandels werden CO, -Emissionen nicht nur reduziert, sondern gleichzeitig auch deutlich verteuert.

Mittlerweile missen die deutschen Fluggesellschaften fiir 62 Prozent ihrer Emissionen CO,-Zertifikate zukaufen. Damit finanzieren sie
die Investitionen zur Senkung der CO,-Emissionen aller einbezogenen Wirtschaftsbereiche.
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CO,-Bepreisung im Luftverkehr
Kompensationssystem flr internationale Flige = B D|_

-

Die Einbeziehung des weltweiten Luftverkehrs in den Europadischen Emissionshandel liel§ sich in der internationalen Staatengemeinschaft
nicht durchsetzen. Stattdessen wurde fir den internationalen Luftverkehr auf UN-Ebene im Jahr 2016 ein eigenes Klimaschutzinstrument
vereinbart: Auf Grundlage der Emissionen von 2020 regelt das international abgestimmte CO,-Kompensationssystem CORSIA eine
international geltende CO,-Bepreisung bei internationalen Fliigen. Die internationale Luftfahrt hat die Einfiihrung dieses Systems

ausdrucklich unterstitzt.

Bei CORSIA werden wie beim Emissionshandel Emissionen, die in einem Sektor — in diesem Fall dem Luftverkehr — derzeit nicht vermieden
werden kdnnen, in einem anderen Sektor eingespart. Dabei finanzieren Fluggesellschaften fir ihre wachstumsbedingten CO,-Emissionen
zertifizierte Projekte zur CO,-Reduzierung, so dass fur zusatzliche Fliige unter dem Strich kein neues CO, emittiert wird.

Funktionsweise des Klimaschutzinstruments CORSIA

@ R

co,

Fluggesellschaften zahlen fir ihre ... und mit diesem Geld werden dann Projekte
wachstumsbedingten CO,-Emissionen .. zur Reduzierung von CO,-Emissionen finanziert.

Die Zertifizierung der CO,-Kompensationsprojekte erfolgt auf dem Weg der Zulassung von Klimaschutzprogrammen durch eine
Expertengruppe der ICAO nach weltweit abgestimmten Kriterien. Durch CORSIA wachst der internationale Luftverkehr ab 2021 CO,-neutral.

Schon zum Start von CORSIA im Jahr 2021 nehmen mehr als 80 Staaten an der freiwilligen Phase teil, wodurch nahezu 80 Prozent des
internationalen Luftverkehrs abgedeckt werden. Mit Hilfe der Politik wollen wir auch die noch zégerlichen Lander (u. a. China, Russland,
Indien und Brasilien) gewinnen, sich diesem CO,-Kompensationssystem bereits ab 2021 anzuschlieen. Ab 2027 ist CORSIA dann auch
verpflichtend fur Lander wie China, Russland und Indien, denn ab dann sollen 90 Prozent der Emissionen kompensiert werden.
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CO,-Bepreisung im Luftverkehr
Freiwillige Klimakompensation ermoglichen = B D|_

Bereits heute besteht die Moglichkeit, dass Fluggaste die Klimawirkung ihres jeweiligen Fluges gegen einen Aufpreis kompensieren und damit
klimaneutral fliegen. Von dieser Moglichkeit machen derzeit aber nur wenige Passagiere Gebrauch.

Kosten fiir die freiwillige Kompensation der Klimawirkung eines Fluges* von Berlin nach ...

— .
Koln/Bonn Mallorca New York
500 km 1700 km 6600 km

m CO2 Klimawirkung

Die deutsche Luftverkehrswirtschaft schlagt vor, die Kompensation fiir Privatpersonen und Unternehmen zu erleichtern:

= Die deutschen Fluggesellschaften werden die Angebote zur Kompensation oder zur Férderung nachhaltiger Umweltprojekte bereits in den
Buchungsprozess implementieren. So sollen die Kunden besser auf diese Angebote aufmerksam gemacht werden.

= Gleichzeitig schlagt die Luftverkehrswirtschaft vor, dass der Gesetzgeber die bestehende steuerliche Absetzbarkeit von Klimakompensation
erleichtert. Insbesondere sollte die steuerliche Geltendmachung, die heute fiir Privatpersonen besteht, auch fiir Geschaftskunden

ermoglicht werden.

Quelle: myclimate, * Linienflug, Economy 21



Steuern im Bahn- und Luftverkehr

Uberblick i BDL

« Bahn-und Luftverkehr sind bereits heute mit Steuern belastet:

— Mehrwertsteuer: Die innerdeutschen Umsatze von Bahn und Luftverkehr werden mit 19 Prozent belastet, bei der Bahn kommt noch der
innerdeutsche Anteil internationaler Fahrkarten hinzu (fiir ca. 11 Prozent der Reisenden).

— Energiebereich: Die Bahn zahlt eine Stromsteuer von 29 Millionen Euro im Fernverkehr.

— Luftverkehrsteuer: Diese Steuer wird seit dem Jahr 2011 im nationalen Alleingang erhoben und ist von den Fluggesellschaften als
entfernungsabhéangige Ticketsteuer zu bezahlen.

S ore S e | ueren

Strom- / Kerosinsteuer (innerdeutsch) 29 Mio. Euro -
(ca. 0,2 Euro pro Passagier)

Mehrwertsteuer: Innerdeutsch* 750 — 780 Mio. Euro 400 — 420 Mio. Euro
(ca. 6 Euro pro Passagier) (ca. 26 Euro pro Passagier)

Mehrwertsteuer: Innerdeutscher Anteil einer 40-50 Mio. Euro -

internationalen Reise* (ca. 3 Euro pro Passagier)

Weitere Verkehrssteuern: Luftverkehrsteuer - 1.193 Mio. Euro

(7,38 Euro pro Passagier in Distanzklasse 1)
(23,05 Euro pro Passagier in Distanzklasse Il)
(41,49 Euro pro Passagier in Distanzklasse Ill)

Summe 819 — 859 Mio. Euro 1.593 - 1.613 Mio. Euro

« Wahrend der Luftverkehr die Infrastruktur, die Flugsicherung, die Sicherheitskontrollen und auch den Larmschutz selbst finanziert, erhalt
die Bahn umfangreiche staatliche Mittel zum Ausbau und Erhalt der Infrastruktur und zur Larmsanierung (jahrlich 5,9 Mrd. Euro) sowie zur
Subventionierung des Regionalverkehrs (jahrlich 8,2 Mrd. Euro).

Quelle: GB Bericht Deutsche Bahn Fernverkehr, Subventionsbericht der Bundesregierung, Bundeshaushalt 2018, eigene Bewertung auf Basis von lata

- . R . 22
Ertragswerten, Statistisches Bundesamt. *Hochrechnung Gber Umsatze und Streckenanteile.



Kerosinbesteuerung (1/2)
Rechtsrahmen und Folgen

« Volkerrechtlich verbindliche Regelungen verbieten nationalen
Gesetzgebern, eine Kerosinsteuer auf internationale Fllige zu
erheben.

= Furinnerdeutsche Fliige wadre eine Kerosinsteuer theoretisch
moglich. Allerdings betragen die CO, Emissionen des inner-
deutschen Luftverkehrs nur 0,3 Prozent aller deutschen CO,
Emissionen.

= Gemal} Auskunft der Bundesregierung wirde das Aufkommen
einer Kerosinsteuer 570 Mio. Euro betragen. Die seit 2011
erhobene Luftverkehrsteuer betragt bereits mit 1,2 Mrd. Euro
Steueraufkommen mehr als das doppelte einer Kerosinsteuer.

a) Eine Kerosinsteuer wiirde zu einer groflen Ungleichbehandlung
von Flugstrecken und Fluggesellschaften fiihren:

— Gleich lange Strecken mit gleicher Klimawirkung wiirden
unterschiedlich belastet; je nachdem, ob sie national oder
international sind.

— Als nationaler Alleingang trafe sie mit 88 Prozent weit
lberproportional deutsche Unternehmen und wiirde damit als
weitere einseitige Belastung die Investitionsfahigkeit der
deutschen Fluggesellschaften schwachen. Gleichzeitig trafe sie
aber nicht die Niedrig-Preisanbieter wie etwa Ryanair und
Wizzair, da diese keine innerdeutschen Fliige anbieten. Sie
wirden ihre heutige Billigpreisstrategie im europaischen
Luftverkehr fortsetzen.

Quelle: : SRS Analyser, Great Circle Mapper

«BDL

Anteile des innerdeutschen Luftverkehrs

/3%

/ 0,3%

97
% 100%

An den deutschen CO2
Emissionen Fliigen

An der Verkehrsleistung*

* Angebotene Sitzkilometer

Fliige ahnlicher Distanz mit massiver Ungleichbehandlung

Hamburg — Basel (Easyjet) 694 km  Keine Steuer
Hamburg — Miinchen (Lufthansa) 600 km  Steuer
Hamburg — Amsterdam (KLM) 380 km  Keine Steuer
Hamburg — Frankfurt (Lufthansa) 412 km  Steuer
Minchen — Ziirich (Swiss) 261 km  Keine Steuer
Stuttgart — Minchen (Swiss) 193 km  Steuer
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Kerosinbesteuerung (2/2)
Folgen

b) Im internationalen Umsteigerverkehr ware eine Kerosinsteuer
fiir deutsche Drehkreuze diskriminierend

« 32 Prozent der innerdeutschen Passagiere nutzen ihren Flug fir
eine internationale oder interkontinentale Umsteigeverbindung
in Frankfurt oder Miinchen.

= Eine innerdeutsche Kerosinsteuer wiirde den innerdeutschen
Anteil einer internationalen Reise deutlich verteuern.

= Zubringerflige aus Deutschland zu ausldandischen Drehkreuzen
(z.B. Amsterdam) wirden dieser Kerosinsteuer nicht unterliegen
und waren damit preislich erheblich glinstiger als Zubringerfliige
nach Frankfurt oder Miinchen. In Folge wiirde sich die Nachfrage
dorthin verlagern und die deutschen Drehkreuze der deutschen
Fluggesellschaften wiirden geschwacht.

c) Eine Kerosinbesteuerung wiirde ,, Tankering” stimulieren

« Tankering: Fluggesellschaften wiirden im Ausland fiir den
innerdeutschen Flug vortanken, um die Kerosinsteuer zu sparen.
Im innerdeutschen Luftverkehr kdnnte so fur ca. 25 bis 30
Prozent der Fliige vorgetankt werden (Flugplanstruktur).

« Dies wére betriebswirtschaftlich geboten, da die Kosten fiir den
Mehrverbrauch (3-10 Prozent) deutlich unter denen einer
Kerosinsteuer lagen. Fiir den Klimaschutz ist dies kontra-
produktiv, da schwerere Flugzeuge mehr Treibstoff verbrauchen.

«BDL

Viele Wege fiihren von Hamburg nach New York
Mogliche Umsteigeverbindungen und Lange (km)

Helsinki

Kopenhagen

London

New York |
/
Amsterdam
Wien
Ziirich

Bei ahnlichen Distanzen erhdlt nur der Weg liber Frankfurt einen
Aufschlag von 43 Euro’, alle anderen Wege bleiben steuerfrei.

Dieser Aufschlag wiirde auf alle innerdeutschen Zubringerfliige
angewendet:

Hamburg — Miinchen 600 km +63€
Hamburg — Frankfurt 412 km +43€
Minchen — Nirnberg 152 km +15€

* 654,50€ pro 1.000 | Kerosin (Flugturbinentreibstoff),
Durchschnittsverbrauch Kurzstrecke, Hin- und Riickflug

Quelle: LH Balance, Energiesteuergesetz, Kombinierte Nomenklatur EU, Eurocontrol: Thinkpaper fuel tankering, SRS-Analyser 24



Mehrwertsteuer Al B D|_

« Innerdeutscher Verkehr:

) ) Mehrwertsteuer im deutschen Luftraum
— Innerdeutsche Bahn- und Flugreisen (Lokalverkehr) sind mehr-

wertsteuerpflichtig (19 Prozent). Damit herrscht in der Erhebung
der Mehrwertsteuer im innerdeutschen Reiseverkehr, und somit
flr ca. 89 Prozent des Bahnverkehrs, Steuergleichheit.

— Fur den Luftverkehr resultieren bei einem angenommen Netto-
ertrag von ca. 135 - 145 Euro pro Passagier im Lokalverkehr ca. )
400 bis 420 Mio. Euro Mehrwertsteuereinnahmen. Bei der Bahn *‘
fallen ca. 800 Mio. Euro Mehrwertsteuer an.*
« Innerdeutscher Anteil bei internationalem Verkehr:

— Bei internationalen Reisen ist bei der Bahn auch der
innerdeutsche Preisanteil mehrwertsteuerpflichtig (19 Prozent).
Da aber nur 11 Prozent der Bahnreisenden international reisen,
ist das Steueraufkommen von 40 — 50 Mio. Euro gering.

D«

— Der Luftverkehr hingegen ist sehr international: 93 Prozent der
Fluggaste Deutschlands befinden sich auf einer internationalen
Reise im internationalen Wettbewerb. Dieser Unterschied
erklart die unterschiedliche Erhebung der Mehrwertsteuer.

— Die Erhebung des innerdeutschen Anteils ware komplex und
kaum rechtssicher durchzufiihren, weil fir jeden Flug der indivi-
duelle Anteil im deutschen Luftraum bewertet werden misste.
Auf globaler Ebene ist mit MalRnahmen der Reziprozitat zu
rechnen (Ab-, An- und Uberflug). Diese Reaktionen wiirden
nochmals Kosten und Komplexitat erhéhen.

— Ware der Streckenanteil internationaler Fllige im deutschen Luftraum (geschatzt 12 Prozent) ebenfalls steuerpflichtig, ergaben sich daraus
ca. 300 Mio. Euro Mehrwertsteuer. Dabei liegt aber bereits die Luftverkehrsteuer (1,2 Mrd. Euro) (iber dem Aufkommen einer theoretischen
Mehrwertsteuer und Kerosinsteuer. Luftverkehr ist insofern nicht subventioniert, sondern zahlt bereits heute mehr als der Bahnverkehr.

Quelle: Statistisches Bundesamt, IATA, SRS Analyser /* Mehrwertsteuern werden weder in Unternehmensberichten noch beim statistischen Bundesamt

25
nach individuellem Unternehmen oder nach Dienstleistung berichtet. Die Herleitung erfolgt daher liber errechnete oder berichtete Umsatze.



Luftverkehrsteuer (LuftVSt) bzw. CO,-Steuer

« Seit 2011 erhebt der deutsche Staat eine Luftverkehrsteuer. Sie
wird fiir in Deutschland startende Reisen erhoben und orientiert
sich in der Hohe am Endziel der Reise (Grafik). Reisen im Inland
sind doppelt belastet, da die Steuer auf dem Hin- und Riickflug
erhoben wird.

= Das Aufkommen aus der Luftverkehrsteuer betrug im Jahr 2018
1,2 Mrd. Euro. 47 Prozent davon entfielen auf die vier deutschen
Fluggesellschaften, da sie ihre Hauptabflugorte an den
deutschen Flughafen haben. Diese iberproportionale Belastung
wirkt stark wettbewerbsverzerrend und hat dazu beigetragen,
dass die deutschen Fluggesellschaften seit 2012 massiv
Marktanteile verloren haben.

= Seit der Einfuhrung der Luftverkehrsteuer im Jahr 2011 hat der
Staat 8,3 Mrd. Euro eingenommen. Dieses Steueraufkommen
wird nicht gezielt fur klimapolitische Zwecke im Luftverkehr
verwendet.

« Neben Deutschland erheben in Europa nur Italien, Schweden,
GroRbritannien, Norwegen, Osterreich und Frankreich
Luftverkehrsabgaben. Dabei sind die Luftverkehrsabgaben in
Deutschland deutlich héher als alle Abgaben in Frankreich,
inklusive der neuen klimaschutzspezifischen Steuer von 1,80
Euro pro Economy Passagier innerhalb der EU.

Quelle: Statistisches Bundesamt, SRS Analyser, Unternehmensangaben

«BDL

Luftverkehrsabgaben in der EU in der Economy Klasse
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38,86 €

23,05 € 24,29¢€
17,50 €
15,75 €
7,21€ 7,00 € 7,50€
5,81 €
I I II I 1 I

Deutschland Frankreich* Niederlande**  Osterreich Schweden
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* Frankreich: Aviation Tax, Ecotax, Solidarity Tax, ** Niederlande geplant
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Kernpunkte der gemeinsamen Erklarung der deutschen
Luftverkehrswirtschaft y— B D|_

1. CO,-neutrales Fliegen ermdglichen durch Ersatz des fossilen Kerosins durch regenerativen Kraftstoff:
— Schaffung von internationalen Rahmenbedingungen fiir die PtL-Markteinfiihrung durch die ICAO
— Industriepolitische Initiative der EU und ihrer Mitgliedstaaten flir die Markteinfiihrung regenerativer Kraftstoffe
— Verwendung der Einnahmen aus der Luftverkehrsteuer zugunsten der Markteinfiihrung regenerativer Kraftstoffe
— Beteiligung der Luftverkehrswirtschaft an Pilotprojekten zum Aufbau industrieller Anlagen zur PtL-Kraftstoff-Herstellung

2. Schon heute Kompensation der Klimawirkung von Fliigen erleichtern und ausweiten:
— Erleichterung von freiwilligen Kompensationsangeboten an die Kunden (Integration schon im Buchungsprozess)
— Ausweitung der bestehenden steuerlichen Absetzbarkeit von Klimakompensation auch auf den Kreis von Geschaftsfliegern

3. Im europdischen Luftraum CO,-Emissionen senken:
— Neujustierung des Regulierungssystems der Flugsicherung in Europa
— EinfUhrung neuer Technologien zur Erleichterung der Fluglotsentatigkeit

4. Investitionen in energieeffizienten Luftverkehr:
— Fluggesellschaften: Investitionen zur Erneuerung der Flugzeugflotten mit energieeffizienten Flugzeugen
— Flughafen: Weitere Reduktion der CO,-Emissionen am Boden mit dem Ziel der CO,-Neutralitat

5. Das Schienennetz starken, Intermodalitat ermoglichen:
— Angebot der Fluggesellschaften an die Kunden, bereits im Buchungsprozess die Bahnreise als Zubringer fiir internationale Fliige zu buchen
— Anbindung von Flughafen an den Fernverkehr der Bahn, insbesondere am Flughafen Miinchen
— Einstellung von innerdeutschen Strecken, wo Kunden mittels attraktiver Schnellbahnverbindungen auf die Bahn umsteigen konnen

6. MaBnahmen der CO,-Bepreisung im Luftverkehr international realisieren:
— Innereuropaische und innerdeutsche Flige: Begrenzung und Reduktion der CO,-Emissionen durch den Europaischen Emissionshandel
— Internationale Fliige: Kompensation der wachstumsbedingten Emissionen durch das international abgestimmte Instrument CORSIA
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