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Antrag

der Abgeordneten Stefan Schmidt, Daniela Wagner, Stephan Kihn (Dresden),
Markus Tressel, Dr. Danyal Bayaz, Lisa Paus, Dr. Wolfgang Strengmann-Kuhn,
Sven-Christian Kindler, Matthias Gastel, Oliver Krischer, Lisa Badum, Ekin Delig6z,
Katharina Droge, Dieter Janecek, Beate Muller-Gemmeke, Stefan Gelbhaar, Sylvia
Kotting-Uhl, Christian Kihn (Tubingen), Steffi Lemke, Ingrid Nestle, Tabea R6R3ner,
Dr. Julia Verlinden und der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN

Umweltfreundliche Mobilitat fordern — Luftverkehr gerecht besteuern und
Subventionierung beenden

Der Bundestag wolle beschlieRen:
I. Der Deutsche Bundestag stellt fest:

Der Flugverkehr ist in Deutschland und in der EU der am schnellsten wachsende
Verkehrssektor. Effizienzgewinne durch technische Weiterentwicklungen u.a.
beim Treibstoffverbrauch kdnnen mit dem Verkehrswachstum nicht Schritt hal-
ten. Neben dem Flugldrm nehmen der Schadstoff- und der KlimagasausstoR? dras-
tisch zu. Wahrend andere Sektoren in Europa ihren Treibhausgasausstol? senken
konnten, hat seit 2013 der CO,-Austol} des innereuropdischen Luftverkehrs um
mehr als 26 Prozent zugenommen — mit steigender Tendenz. Beim von Deutsch-
land ausgehenden Luftverkehr haben sich die CO,-Emissionen seit 1990 sogar
mehr als verdoppelt. Diese Zunahme fallt umso mehr ins Gewicht, als sich die
klimasch&dliche Wirkung wegen des Fliegens in groRer Hohe mindestens verdop-
pelt. Die Bundesregierung muss dafiir Sorge tragen, dass der Luftverkehr zur Er-
reichung der nationalen und internationalen Klimaschutzziele in die Pflicht ge-
nommen wird. Um bis 2050 klimaneutral zu wirtschaften, mussen auch die Emis-
sionen des Luftverkehrs deutlich reduziert und schliellich gegen 0 gefiihrt werden

Trotz der erheblichen Auswirkungen auf das Klima und der steigendenden CO»-
Emissionen wird derzeit der gewerbliche Luftverkehr in Deutschland und Europa
massiv subventioniert. Im Gegensatz zu allen anderen Verkehrstragern, die fossile
Treibstoffe einsetzen, ist der gewerbliche Luftverkehr von der Energiesteuer be-
freit. Damit wird Kerosin im innerdeutschen Flugverkehr mit jéhrlich 580 Mio.
Euro subventioniert. Beriicksichtigt man auch den Treibstoff fur internationale
Fluge betragen die Kerosinsteuersubventionen sogar Uber sieben Mrd. Euro pro
Jahr. Wahrend wir bei internationalen Bus- und Bahnfahrten den deutschen
Streckenteil mit dem vollen Umsatzsteuersatz von 19 Prozent belasten, wird der
von Deutschland abgehende internationale Flugverkehr bei der Umsatzsteuer
jahrlich mit weiteren Milliardenbetragen subventioniert. Hinzu kommt eine mas-
sive Subventionierung beim Bau und Betrieb von Flughafen. Im Jahr 2016 erwirt-
schafteten nur acht der 22 internationalen Flughéafen in Deutschland einen Gewinn
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nach Steuern. Regionalflughéfen sind fast ausnahmslos defizitar. Die 2011 einge-
fiihrte Luftverkehrsteuer kann die Subventionierung des Luftverkehrs kaum kom-
pensieren. Aufgrund wachsender Passagierzahlen und des Abzugs der Ausgaben
fiur EU-Emissionszertifikate fiihrte die Deckelung auf 1 Mrd. Euro dazu, dass die
Luftverkehrsteuer in den vergangenen Jahren sogar regelmaliig gesenkt wurde.

Mit solchen Vergiinstigungen werden die Kosten fur Flugtickets kiinstlich niedrig
gehalten und das Wachstum des Luftverkehrs, des mit Abstand klimaschédlichs-
ten Verkehrstragers, kiinstlich angeheizt. Zudem werden dem Luftverkehr unge-
rechtfertigte Wettbewerbsvorteile gegeniiber anderen Verkehrstrégern gewéhrt,
insbesondere gegentber der klimafreundlichen Bahn, die chronisch unterfinan-
ziert ist. Durch die Subventionierung einerseits und fehlende verbindliche Ziel-
vorgaben andererseits fehlt der Luftverkehrsbranche der nétige wirtschaftliche
und politische Druck, um Emissionen an der Quelle zu reduzieren.

Gleichzeitig entgehen dem Gemeinwesen durch die wettbewerbsverzerrende und
klimaschédliche Subventionspolitik der Bundesregierung Milliardenbetrage, die
in die Verkehrswende und den Klimaschutz investiert werden kdnnten, insbeson-
dere, um den Schienenverkehr auszubauen, aber auch, um die Erforschung alter-
nativer Antriebsformen und die Markteinfiihrung klimaneutraler synthetischer
Treibstoffe zu unterstutzen.

Damit eine grundlegende Verkehrswende hin zu umweltfreundlicher Mobilitét
gelingt, mussen die Rahmenbedingungen zugunsten wirksamen Klimaschutzes
verandert werden. Kurzstreckenfliige sind besonders ineffizient und belasten Um-
welt und Klima im Verhéltnis zur erbrachten Verkehrsleistung tberproportional
stark. Das gilt fur alle innerdeutschen Flige und viele Flugverbindungen ins be-
nachbarte Ausland. Die Bundesregierung steht deshalb in der Verantwortung, die
Bahn als Riickgrat der Verkehrswende und umwelt- und klimafreundliche Alter-
native zu Kurzstreckenfliigen durch gezielte Investitionen zu férdern und so auch
die notwendigen Voraussetzungen zur Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf
die Schiene zu schaffen. In Deutschland hat die im Dezember 2017 erdffnete
Schnelistrecke zwischen Berlin und Minchen eindrucksvoll bewiesen, wie die
Bahn das Flugzeug als meist genutztes Verkehrsmittel auf der einst meistgefloge-
nen Inlandsverbindung abldsen kann. Zugleich ist es jedoch nicht mehr hinnehm-
bar, dass Reisende durch subventionierte Flugtickets selbst bei gleichen Gesamt-
reisezeiten dazu verleitet werden, mit dem Flugzeug anstelle der Bahn zu reisen.

Fir eine echte Verkehrswende braucht es klimafreundliche Wettbewerbsbedin-
gungen und eine attraktive, leistungsféhige und leise Bahn mit einem modernen,
weiter ausgebauten Schienennetz und eng getakteten Verbindungen, die nicht an
den Staatsgrenzen Halt machen. Alle Start- und Zielorte innerdeutscher Flugver-
bindungen und zentrale Zielorte in deutschen Nachbarstaaten sollten zuverlassig,
bequem, schnell und zu bezahlbaren Preisen mit der Bahn erreicht werden kon-
nen. Damit die Bahn auch zu einer echten Alternative fiir Fllige Uiber gréRere Ent-
fernungen wird, muss neben den massiven Investitionen in den Neu- und Ausbau
des Netzes ein neuer, zeitgeméRer Nachtzugverkehr mit komfortablen Schlafwa-
gen geschaffen werden — national und EU-weit.

Um die Klimaschutzziele zu erreichen und eine reine Verlagerung von Fliigen ins
benachbarte Ausland zu vermeiden, gilt es zum einen, eine nationale Energie-
steuer fur Kerosin so auszugestalten, dass sie ,, Tanktourismus* ins Ausland vor-
beugt (vgl. https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/publika-
tion/long/2853.pdf). Zum anderen muss die Bundesregierung auch auf européi-
scher Ebene tatig werden. Deutschland muss seine européische Vorreiterrolle bei
den Themen Umwelt- und Klimaschutz wieder einnehmen und sich dafiir einset-
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zen, die Subventionierung des Luftverkehrs EU-weit abzubauen. Frankreich, Bel-
gien, die Niederlande, Schweden und Bulgarien haben sich bereits offen fiir eine
EU-weite Besteuerung des Luftverkehrs gezeigt. Deutschland muss sich der Hal-
tung dieser Staaten anschlie3en und die Besteuerung mafigeblich vorantreiben.

Angesichts der Klimakrise ist es nicht mehr zu rechtfertigen, dass der Luftverkehr
in Deutschland und Europa mit Milliardenbetrédgen subventioniert wird. Um den
Bundeshaushalt furr die Verkehrswende zu starken und Anreize zum Umstieg auf
die Schiene zu schaffen, missen umweltschadliche und wettbewerbsverzerrende
Subventionen im Luftverkehr beendet werden.

I1. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf:

1.

Die Energiesteuerbefreiung fiir Kerosin fir den innerdeutschen gewerb-
lichen Flugverkehr stufenweise abzuschaffen und den flir Kerosin bereits
festgesetzten Steuersatz schrittweise einzufiihren, beginnend mit dem in
der EU-Energiesteuerrichtlinie festgelegten Mindestsatz von 33 ct/l,

sich fir eine schrittweise EU-weite Einflihrung der Energiesteuer fur Ke-
rosin einzusetzen, beginnend mit dem in der EU-Energiesteuerrichtlinie
festgelegten Mindestsatz von 33 ct/l, damit gewerbliche Fliige zwischen
allen EU-Muitgliedsstaaten besteuert werden, und sich bis zur Umsetzung
einer EU-weiten Kerosinsteuer fir bilaterale Abkommen mit anderen
EU-Staaten einzusetzen und dabei insbesondere auf die bereitwilligen
Staaten zuzugehen,

die Umsatzsteuerbefreiung fir inldndische Streckenabschnitte des inter-
nationalen Luftverkehrs zu streichen, und sich auf EU-Ebene dafir ein-
zusetzen, dass alle EU-Staaten den gleichen Mehrwertsteuersatz auf in-
nereuropdische Fllge erheben,

solange, bis auf EU-Ebene umfassende Entscheidungen tber die Ener-
giesteuer fiir Kerosin und die Umsatzsteuer getroffen sind, die entgange-
nen Steuereinnahmen durch Anhebung der Luftverkehrsteuer auszuglei-
chen, indem die Deckelung auf 1 Mrd. Euro und die Koppelung der
Steuer an die Ausgaben flr CO.-Zertifikate im Europédischen Emissions-
handel aufgehoben und die Luftverkehrsteuer in einem ersten Schritt ver-
doppelt wird unter weiterer Ausdifferenzierung der Steuer nach Beforde-
rungsklasse, Klima-, Schadstoff- und Larmbelastung und indem die bis-
her von der Steuer ausgenommene Luftfracht- sowie der Umsteigeflug-
verkehr einbezogen wird,

hierdurch neu entstehende finanzielle Gestaltungsspielrdume im Bundes-
haushalt unter anderem zur Forderung und Beschleunigung der Ver-
kehrswende zu nutzen.

Berlin, den 9. September 2019
Katrin Goring-Eckardt, Dr. Anton Hofreiter und Fraktion
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Begriundung

Aufgrund bilateraler Abkommen ist die Kerosinbesteuerung flr internationale Fliige rechtlich nicht mdglich. Die
Europaische Union hat aber mit dem Inkrafttreten der neuen EU-Energiesteuerrichtlinie (2003/96/EG) zum 1.
Januar 2004 die Mdglichkeit geschaffen, eine Kerosinsteuer zumindest im inlandischen Flugverkehr oder auf
Basis bilateraler Vereinbarungen bei Flligen zwischen zwei Mitgliedsstaaten zu erheben.

Um Kerosin fir den inlandischen gewerblichen Flugverkehr zu besteuern, muss §27 Abs. 2 EnergieStG geandert
werden. Mit der schrittweisen Einfuhrung des in §2 Abs. 1 EnergieStG festgesetzten Energiesteuersatzes fir Ke-
rosin fir den innerdeutschen gewerblichen Luftverkehr wird der gleiche Steuersatz erhoben, der bereits fur den
privaten Luftverkehr in Deutschland gilt. Mit diesem Steuersatz werden die ungerechtfertigten Wettbewerbsvor-
teile fiir den Flugverkehr abgeschafft.

Die Umsatzsteuerbefreiung fur inldndische Streckenabschnitte des grenziiberschreitenden Luftverkehrs kann be-
endet werden, indem durch nationale Gesetzgebung §26 Abs. 3 UStG abgeschafft wird. 826 Abs. 3 UStG ent-
spricht lediglich einer zul&ssigen Umsetzung der Kannbestimmung aus Art. 371 i.V.m. Anhang X Teil B Nr. 10
MwStSystRL. Es besteht fiir Deutschland also keine Pflicht, diese Steuerbefreiung im nationalen Recht zu ge-
wahren.

Die Umsatzsteuer fiir den grenziiberschreitenden Luftverkehr kann EU-weit einheitlich erhoben werden, indem
Anhang X Teil B Nr. 10 MwStSystRL gestrichen wird. Denn die MwStSystRL sieht grundsatzlich keine Befrei-
ungen fir Umsétze im grenziberschreitenden Luftverkehr vor. Dies hatte zur Folge, dass die EU-Staaten nicht
mehr berechtigt sind, eine entsprechende Ausnahmeregelung fir diese Umsatze auf nationaler Ebene zu erlas-
sen.





