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Abstract

Das Ziel der vorliegenden Masterarbeit war es, nach ausfiihrlicher Auseinandersetzung,
insbesondere  mit dem  Osterreichischen  Flugabgabegesetz ~ (FlugAbgG)  samt
Regierungsvorlage und Materialien, den Flugabgabenrichtlinien des Bundesministeriums fir
Finanzen (BMF) sowie den nach Einfuhrung der Flugabgabe durchgefiihrten Evaluierungen,
Studien und Stellungnahmen, einen Uberblick (iber die Besteuerung der Abfliige, die
bestehenden Probleme sowie die moglichen Zukunftsperspektiven zu gewahren.

Erortert sind sowohl die Griinde, die zu der Einflihrung des FlugAbgG gefiihrt haben, als auch
die durch die Einfiihrung der Flugabgabe verfolgten Ziele.

Ein kurzer internationaler Vergleich sollte Einblick in die europaweit unterschiedliche
Regelung der Flugbesteuerung gewahren sowie zu Verbesserungsideen hinsichtlich der

Weiterentwicklung der Flugabgabe fuhren.

Ein zentrales Thema sind die einzelnen Paragraphen des FlugAbgG, erdrtert, kommentiert

und praxisorientiert erganzt durch die Richtlinien des Bundesministeriums fir Finanzen.

Die insbesondere aufgrund der Insellosung (d.h. keine europaweite bzw. weltweite
einheitliche Luftverkehrbesteuerung) bestehenden unterschiedlichen und vielschichtigen
Probleme wurden Ubersichtlich in mehreren Untergruppen aufgeteilt und lebensnah durch

mehrere Beispiele konkretisiert.

AbschlieBend findet eine Auseinandersetzung mit den moglichen Alternativen,
Kompromisslosungen sowie Zukunftsperspektiven, wobei derzeit offen bleibt, ob die

Flugabgabe unveréndert aufrecht bleibt, modifiziert bzw. ersatzlos abgeschafft wird.

Unabhdangig davon wie sich die Luftverkehrsbesteuerungsmodelle kiinftig entwickeln, ist

nach europaweiten bzw. weltweiten Lésungen zu suchen.



I. Entstehung der Flugabgabe

Mit dem Budgetbegleitgesetz 2011 wurde in Osterreich die im Rahmen des Loipersdorfer
Konsolidierungspakets beschlossene Flugabgabe umgesetzt.! Bei der Ausarbeitung des
Flugabgabegesetzes (Langtitel: Bundesgesetz, mit dem eine Flugabgabe eingefiihrt wird,
Flugabgabegesetz — FlugAbgG) orientierte sich die Osterreichische Gesetzgebung an
internationalen Luftverkehrsteuer Modellen, insbesondere an dem in Deutschland mit 1.
Janner 2011 in Kraft getretenen Luftverkehrsteuergesetz (LuftVStG). Vergleichbare
Luftverkehrsteuer wurden im Vereinigten Konigreich ("Air Passenger Duty") und in
Frankreich (“taxe de l'aviation civile" und seit 1. 7. 2006 "taxe de solidarité sur les billets
d'avion") bereits in den 90-igen Jahren eingefiihrt.2 Andere Léander, wie Irland (2009-2014),
Dénemark bzw. Malta (2004-2005) und die Niederlande (2008-2009) haben zwar ahnliche

Abgaben eingefiihrt, aber dann wieder abgeschafft.®

1. Die Luftverkehrsteuer im Ausland

Obwohl die Besteuerung des Luftverkehrs ein aktuelles Thema ist, ist diese europaweit nicht
einheitlich geregelt. Die europdischen Staaten lassen sich in drei Gruppen unterteilen, wobei
es Staaten gibt, die Luftverkehrsteuer bzw. Flugabgaben eingefiihrt haben, Staaten, die solche
Steuer nie eingefuhrt haben und solche, die diese Besteuerung bereits eingefuhrt und wieder

abgeschafft haben.

Da es derzeit keine einheitliche europaweite Besteuerung des Luftverkehrs gibt, handelt es
sich bei den einzelnen innerstaatlichen Luftverkehrsteuer bzw. Flugabgaben und
Insellésungen und weichen diese Steuermodelle massiv voneinander ab. Die einzelnen
Besteuerungsmodelle haben ihre VVor- und Nachteile. Ein Vergleich kann zu nitzlichen Ideen
hinsichtlich der Weiterentwicklung der Besteuerung des Luftverkehrs fiihren.

1.1. Deutschland

Das Vorbild des 0Osterreichischen Flugabgabegesetztes (FlugAbgG) ist hauptsachlich das
deutsche Luftverkehrsteuergesetz (LuftVStG). In Osterreich wurde die Einfiihrung der

! Anderung des Flugabgabegesetzes (1524 d.B.) - Osterreichisches Parlament, Analyse des Budgetdienstes 2017
2 RdW 2011/55, Heft 1/2011, Martin Vock, Die Flugabgabe im europaischen Vergleich
3 IHS, Schonpflug, Paterson, Sellner (2012) Evaluierung der Flugabgabe, Wien, Seite 9



Flugabgabe unmittelbar nach der Einfihrung der Luftverkehrsteuer in Deutschland
beschlossen, wobei beide Gesetze mit 1. Janner 2011 in Kraft getreten sind.

Sowonhl das osterreichische als auch das deutsche Luftverkehrsteuergesetz sehen 3 Tarifstufen
vor. Die aktuelle Hohe der deutschen Luftverkehrsteuer betragt seit 1. Janner 2018, abhéangig
von Entfernung, EUR 7,46, EUR 23,31 bzw. EUR 41,97.

Das deutsche Bundesministerium der Finanzen ist seit 2013 ermé&chtigt im Einvernehmen mit
den Bundesministerien flir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit, fur Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung und flr Wirtschaft und Technologie die Steuersetze der Luftverkehrsteuer
zum Beginn des né&chsten Kalenderjahres prozentual abzusenken. MaRgebend fur die
Absenkung ist das Verhéltnis der Einnahmen des Vorjahres aus der Einbeziehung des
Luftverkehrs in den Handel mit Treibhausgasemissionszertifikaten zu einer Milliarde Euro
(811 Abs 2 LuftVStG).*

Die Regelung in § 11 Abs 2 LuftVStG wurde eingefiihrt, damit es durch die Einbeziehung des
Luftverkehrs in den Emissionsrechtehandel ab 2012 zu keiner Doppelbesteuerung des
Passagierluftverkehrs kommt. Nach § 11 Abs 2 LuftVStG hat die kumulierte Belastung aus
der Luftverkehrsteuer und dem Emissionshandel den Betrag in der Héhe von EUR 1 Milliarde
nicht zu Uberschreiten. Trotz der Luftverkehrsteuer und der Einbeziehung in den
Emissionsrechtehandel bleibt der Luftverkehr weiterhin relativ privilegiert, zumal der
gewerbliche Luftverkehr in Deutschland nicht mit einer Energiesteuer belastet ist, wobei die

Steuerersparnisse mit jahrlich EUR 680 Mio. geschatzt werden.”

Die Luftverkehrsteuer erfasst ausschlieRlich den gewerblichen Passagierluftverkehr, wobei
Fracht- und Privatfliige nicht umfasst sind. In Osterreich sind die Privatflige von der

Flugabgabe erfasst.

Der Steuergegenstand wird in 8 1 Abs 1 LuftVStG definiert. In der Regel ist der mal3gebliche
Rechtsvorgang der Abschluss eines Beférderungsvertrags.® In  Osterreich wird ein
tatsachlicher Vorgang, namlich der Abflug besteuert, sodass nicht der Ticketkauf, sondern

erst der Abflug die Steuerschuld auslost.

4 Bundesverfassungsgericht, Urteil des Ersten Senats vom 5.1.2014, 1 BvF 3/11
> Bundesverfassungsgericht, Urteil des Ersten Senats vom 5.1.2014, 1 BvF 3/11, RZ 49
6 Bundesverfassungsgericht, Urteil des Ersten Senats vom 5.1.2014, 1 BvF 3/11, RZ 30



Im Zusammenhang mit dem Inkrafttreten des Luftverkehrsteuergesetzes per 1. Janner 2011
gab es in Deutschland seitens der Fluggesellschaften, der Flughdfen und der
Tourismusbranche viel Kritik und Wiederstand. Nach der Einfihrung der Luftverkehrsteuer
wurden in Deutschland eine Evaluierung (Oktober 2011) und drei Studien (2012) zu dieser
Evaluierung durchgefiihrt, um die Effekte der Luftverkehrsbesteuerung zu analysieren. Auch
die im Jahr 2012 in Osterreich durchgefiihrte Erstevaluierung der Flugabgabe geht auf diese

Studien ein.’

- Studie von Intraplan Consult, im Auftrag des Bundesverbands der Deutschen
Luftverkehrswirtschaft ~ (BDL)  (,,Untersuchung  zur  verkehrlichen = und
volkswirtschaftlichen Wirkung der Luftverkehrsteuer®), 19. April 2012;

- Studie der TU Chemnitz im Auftrag von Bund fir Umwelt und Naturschutz
Deutschland (BUND), Brot fir die Welt, Evangelischer Entwicklungsdienst (EED),
Germanwatch, Greenpeace, World Wide Fund for Nature (WWF) (,,Auswirkungen der
Luftverkehrsteuer auf die Entwicklung des Luftverkehrs in Deutschland®),

3. Juli 2012;

- Bericht des Bundesministeriums der Finanzen unter Beteiligung des
Bundesministeriums  fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit, des
Bundesministeriums  fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung und des
Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Technologie (,,Bericht {iber die Auswirkungen
der Einfuhrung des Luftverkehrsteuergesetzes auf den Luftverkehrssektor und die

Entwicklung der Steuereinnahmen aus der Luftverkehrsteuer®), 29. Juni 2012.

Laut der Intraplan Studie hat die Einflihrung der Luftverkehrsteuer im Jahr 2011 zu einem
Passagierzahlrickgang von mindestens 2,5 % bzw. mindestens 5 Mio. Passagiere gefihrt,
wobei davon ausgegangen wird, dass circa 2/3 der Passagiere auf die Reisen verzichtet und
1/3 auslandische Flughafen bevorzugt hat. Zu Verwendung anderer Verkehrsmittel statt der
geplanten Flugreisen ist es kaum gekommen. Am stérksten betroffen sind die grenznahen
Flughéafen. Die Verluste der deutschen Luftverkehrsbranche werden mit EUR 740 Mio.
geschétzt, diese der Tourismusbranche — mit EUR 230 Mio. Das gesamte

,, Wertschopfungsverlust fur die deutsche Wirtschaft tber direkte, indirekte und induzierte

T IHS, Schonpflug, Paterson, Sellner (2012) Evaluierung der Flugabgabe, Wien, Seiten 15-19



Effekte sowie katalytische Wirkungen des Incoming-Tourismus ““ wird mit circa EUR 810 Mio.

angegeben.

Nicht auller Acht zu lassen ist der Verlust von circa 13.500 Arbeitsplatzen. Obwohl sich die
Steuereinnahmen aus der Luftverkehrsteuer auf fast EUR 1 Mrd. belaufen, fiihrte die
Einflhrung der Luftverkehrsteuer zu Einnahmenriickgédngen von tiber EUR 400 Mio. (circa
EUR 260 Mio. bei anderen Steuern und circa EUR 150 Mio. bei der Sozialversicherung). Der
Verlust von Arbeitsplatzen flihrte zur Auszahlung von Arbeitslosen-Gelder in der Héhe von
circa EUR 125 Mio.

Kritisiert wird an der Intraplan Studie, dass die Effekte der Luftverkehrsteuer nur aufgrund
der Ergebnisse aus einem Jahr untersucht wurden und dass standig auf eine vermutete
Korrelation zwischen BIP und Passagierzahlen (die aber lediglich bei 0,5 % liegt) abgestellt

wird.

Die von der TU Chemnitz durchgefiihrte Studie® kritisiert die Intraplan Studie und kommt
zum Ergebnis, dass bis dato keine Nachweise fur negative Effekte der Luftverkehrsteuer
vorliegen. Der Passagierzahlenriickgang wird vielmehr auf aktuelle Trends, wie die Nutzung
grolRerer Flughafen und der Attraktivitatsverlust der Low-Cost-Carrier, zurtickgefuhrt.

Zusammenfassend behauptet die Studie, dass es fiir die eingetretenen Anderungen und
Effekte viele anderen Grunde bzw. Erklarungen geben kann und diese nicht durch die

Einflihrung der Luftverkehrsteuer herbeigefthrt wurden.

Negative Steuereffekte werden auch bei den grenznahen Flughédfen verneint und Rickgénge
mit den unterschiedlichen Flughafengrofien erklart. Es wird sogar behauptet, dass sich die
grenznahen Flughafen besser als die grenzfernen entwickelt haben. Unterschieden wird
zwischen kleinen grenznahen Flughafen, die oft auch Low-Cost-Flughafen sind und
Rickgéange verzeichnet haben und groRen grenznahen Flughéfen bzw. Linienflughéfen, wie
z. B. Stuttgart, Mlnchen und Dusseldorf, die laut Studie unabhangig von der Einfuhrung der

Luftverkehrsteuer sogar stark gewachsen sind.

® ThieRen/Haucke, Die Luftverkehrsteuer, Auswirkungen auf die Entwicklung des Luftverkehrs in Deutschland,
Schlussfolgerungen aus den Jahren 2011 und 2012 (Stand 12.11.2013)



Negative Auswirkungen der Luftverkehrsteuer werden von dieser Studie sowohl allgemein als
auch hinsichtlich der grenznahen Flughdfen verneint und die Ergebnisse sowie die
Berechnungsmethoden der Intraplan Studie als unrichtig abgestempelt.

Die Studie der deutschen Bundesregierung, durchgefiihrt vom Schweizer Forschungs- und
Beratungsbiro Infras, stellt auf die positive Steuereinnahmenentwicklung von knapp EUR 1
Mrd. (im Jahr 2011) bzw. circa EUR 187 Mio. (im ersten Quartal 2012) ab. Obwohl die
Passagierzahlen von 2010 auf 2011 insgesamt um circa 9 Mio. Passagiere (circa 4,8 %)
gestiegen sind, geht die Infras-Studie von einer Nachfragenminderung von bis zu 2 Mio.
Passagiere (ca. 1,1 %) aus, welche auf die Einfihrung der Luftverkehrsteuer zuriickzufiihren
ist, wobei ca. 0,75 Mio. Passagiere offensichtlich auf auslédndische Flugh&afen ausgewichen
sind und ca. 1,25 Mio. andere Verkehrsarten bevorzugt haben oder auf die Reise verzichtet
haben. Die Nachfragereduktion wirkte sich insbesondere auf die Regionalflughdfen sowie

auf die Low-Cost-Flughéfen aus.

Um eine 0Okologische Lenkungswirkung zu begriinden, gibt die Studie an, dass die
behauptete Nachfragenminderung zu einer CO,-Reduktion von 0,21 Mio. Tonnen gefihrt
hat und somit die Kosten fiir Behebung der Umweltschdden um circa EUR 60 Mio. reduziert

werden konnten.

Obwohl keine der drei Studien die negativen Effekte der Luftverkehrsteuer auf die
Luftverkehrswirtschaft mit Sicherheit verneinen kann, ist die betrachtliche Hohe der
Steuereinnahmen nicht zu tbersehen, sodass derzeit in Deutschland weder eine Reduzierung
noch eine Aussetzung oder Abschaffung der Luftverkehrsteuer geplant sind, sondern

lediglich geringfiigige Anderungen bzw. Anpassung der Steuersatze durchgefiihrt werden.

1.2. Frankreich

In Frankreich werden im Luftverkehr zwei verschiedene Steuern erhoben: seit 1999 die
,.Zivilluftfahrt-Steuer” (,,French Civil Aviation Tax“) und seit 2006 zusatzlich die

,.,Solidarititssteuer .

Mit der ,,French Civil Aviation Tax“ werden die gewerblichen Passagierabfliige von

franzosischen Flughafen sowie von Flughafen in den Uberseegebieten besteuert. MaRgebend



fir die Berechnung sind die Passagieranzahl und der Endzielflughafen. Es gibt zwei
Tarifstufen: EUR 4,48 bei Zielflughafen in der EU oder in der Schweiz und EUR 8,06 — flr
alle anderen Destinationen. Die Betrage werden jahrlich berechnet und sind von der Inflation

abhangig.®

Frankreich ist das einzige Land, welches nicht nur den Abflug von Passagieren, sondern auch
die Fracht- und Postfliige besteuert.

Bei der Solidaritétssteuer wird einerseits nach Zielflughafen in der Européischen Union und
in Drittlandern (aulerhalb EU) und andererseits nach der Befdrderungsklasse differenziert.
Fur die Economy Class betragt diese Abgabe EUR 1,00, wenn der Zielflughafen in der EU
liegt und EUR 4,00, bei Zielflughdfen in Drittlandern. Bei den anderen
Beforderungsklassen betragt die Abgabe EUR 10,00 (EU-Zielflughafen) bzw. EUR 40,00
(Zielflughafen auRerhalb der EU).*

Die Steuereinnahmen sind insoweit zweckgebunden, dass diese zum Erwerb von

Medikamenten gegen HIV, Malaria und Tuberkulose verwendet werden.

Die ,, French Noise Tax“ wird nicht pro Luftfahrtzeug berechnet. Umfasst sind die Abfllige
von den 9 groBten franzosischen Flughédfen. Die Steuer betrdgt zwischen EUR 2,00 und
EUR 35,00 und héngt von dem Flughafen und der Abfluguhrzeit sowie von der GréRe und
dem EmissionsausstoR des Luftfahrtzeuges ab.'*

1.3. GrofRbritannien

Die Luftverkehrsteuer (,,Air Passenger Duty“) in Grol3britannien wurde im Jahr 1994
eingeflhrt, wobei die Hohe sowohl von der Entfernung zum Zielflughafen als auch von der

Befdrderungsklasse abhangig ist.*?

Aktuell gibt es zwei Reisestrecken (Kurzstrecke bis 2.000 Meilen und Langstrecke iber 2.000
Meilen) und drei Beforderungsklassen. Die Entfernung wird von London bis zur Hauptstadt
des Ziellandes berechnet. MaRgebend bei der Berechnung der Steuer sind die Passagieranzahl,

® https://www.ecologique-solidaire.gouv. fr/taxes-aeronautiques

10 https://www.ecologique-solidaire.gouv. fr/taxes-aeronautiques

1 https:/iwww.fccaviation.com/regulation/france/noise-tax

2 https://www.gov.uk/guidance/rates-and-allowances-for-air-passenger-duty



das Endziel sowie Beforderungsklasse. Die Beforderungsklasse hangt von Komfort und

Service ab.

Seit 1. April 2018 bis 1. April 2019 gelten fur alle Flughafen in GroRRbritannien, auf3er fiir die
Flughafen in Nordirland und Schottland (Highlands- und Insel-Regionen), nachstehende
Steuersatze:
- Kurzstrecke (Band A): 13,00 Pfund (Reduced Rate), 26,00 Pfund (Standard) und 78
Pfund (Higher rate);
- Langstrecke (Band B): 78 Pfund (Reduced Rate), 156,00 Pfund (Standard) und 468
Pfund (Higher rate).

Im Economy Class sind die Kinder bis zum 16. Lebensjahr von der Luftverkehrsteuer befreit.

Um die Besteuerung zu umgehen, fliegen viele Passagiere von Flughafen in Nordirland ab, da
wenn die erste Zwischenlandung auflerhalb der Kurzstrecke liegt, unabhdngig von
Beforderungsklasse keine Luftverkehrsteuer zu zahlen ist.*®

In Schottland ist die Einfuhrung anstelle der Air Passenger Duty die Einflihrung der Scotish
Air Departure Tax geplant. Die Einfuhrung war fur April 2018 vorgesehen, scheiterte aber
vorubergehend an der Unstimmigkeiten betreffend die Befreiung von Highlands- und Insel-

Flughafen.'*
1.4. Italien

Italien hat eine Luftverkehrsteuer (,,City Council Tax“) bereits 2004 eingeflihrt, wobei die
Steuereinnahmen nicht nur das Gesamtbudget, sondern auch die Budgets der Stadte mit
Flughafen und die Sicherheit der Flughafen unterstitzten. Die Steuer wird pro Passagier

berechnet und ist relativ niedrig.

Seit 2011 werden auch die Registrierung und das Halten von Privatflugzeugen in Italien

besteuert (,,Luxury Tax ). Der Luftfahrzeughalter des Privatflugzeuges ist Steuerschuldner.®

13 - -
www.gov.uk/guidance/rates-and-allowances-for-air-passanger-duty

14 .
https://www.revenue.scot/air-departure-tax
P Hs, Schonpflug, Paterson, Sellner (2012) Evaluierung der Flugabgabe, Wien, Seite 12



Zusitzlich werden seit 2012 auch die Charter Fliige mit der ,,4ir Taxi Tax“ besteuert.
Einbezogen sind sowohl die Abfliige als auch die Landungen in Italien, wobei sowohl die
Passagieranzahl als auch die Reisestrecke fir die Hohe maRgebend sind. Abh&ngig von
Entfernung gibt es drei Steuerstufen (EUR 10,00 pro Passagier bis 100 km, EUR 100 pro
Passagier zwischen 100 und 1.500 km und EUR 200 pro Passagier tiber 1.500 km).*

1.5. Irland

Irland besteuerte die Abfllige im Zeitraum 2009 - 2014 (Air Travel Tax). Urspringlich
wurden die Innenfliige und die Flige mit bis zu 300 km Entfernung vom Flughafen Dublin
mit EUR 2,00 besteuert, die restlichen Flige — mit EUR 10,00. Von Mérz 2011 bis zu
Abschaffung betrug die Steuer fiir alle Fliige unabhangig von Entfernung EUR 3,00.*

Mit ,,Air Travel Tax“ wurden nur die Passagierabfliige von irischen Flughédfen besteuert.
MaRgebend fiir die Entstehung der Steuerschuld war allein der Abflug, unabhé&ngig von dem
Zeitpunkt der Buchung oder der Zahlung. Das Luftfahrtunternehmen war Steuerschuldner und
hatte die Steuer monatlich, bei einer Félligkeit per 23. des Folgemonats, abzufiihren. Der
Frachtverkehr und die Abflige von Kleinluftfahrzeugen, die maximal 20 Passagiere
transportieren konnen, wurden nicht besteuert. Transitflige und Transferfliige aufgrund eines

einheitlichen Buchungsvorgangs und mit Aufenthalt bis sechs Stunden wurden nicht erfasst.'®

1.6. Die Niederlande

Die Niederlande fiihrten die Luftverkehrsteuer im Juli 2008 ein. Die Steuer betrug EUR 11,25
flr Flige bis zu 2.500 km und EUR 45,00 fur die Gbrigen Flige. Die Luftverkehrsteuer wurde
bereits im Juli 2009 auf EUR 0,00 gesetzt und mit 1. Janner 2010 abgeschafft, da mehrere
negative Wirkungen eingetreten bzw. weiterhin zu befiirchten waren. Die Passagierzahlen
sind um circa 10 % gesunken, da viele Passagiere die Flughafen in Dusseldorf, Weeze und
Brussel bevorzugt haben. Die Verluste in der Luftverkehr-Branche wurden mit bis zu 1,3

Milliarden Euro geschatzt.*®

1 https://www.agenziaentrate.gov.it/wps/portal/deutsch/

1 https://www.revenue.ie/en/companies-and-charities/excise-and-licences/air-travel-tax/index.aspx

¥ 1Hs, Schonpflug, Paterson, Sellner (2014) Evaluierung der Flugabgabe, Update zur IHS Studie 2012, Wien, Seiten 8-9
¥ Hs, Schonpflug, Paterson, Sellner (2012) Evaluierung der Flugabgabe, Wien, Seite 9



1.7. Danemark, Finnland, Malta

Danemark fuhrte im Jahr 2005 die Luftverkehrsteuer ein, halbierte es im Jahr 2006 und
schaffte es im Jahr 2007 ab. Grund daflr war die Nahe der schwedischen Flughafen Malmo

und Goteborg, die von vielen Passagieren bevorzugt wurden.

Die Luftverkehrsteuer in Finnland ist relativ gering.

Die in Malta eingeflhrte Luftverkehrsteuer wurde bereits im Jahr 2006 abgeschafft.

1.8. Schweden

In Schweden wird der gewerbliche Passagierluftverkehr seit April 2018 besteuert (;, Swedish
Aviation Tax*). Erfasst sind die Abfliige mit Luftfahrzeugen, die mehr als 10 Sitzplatze
haben. Die Hohe der Abgabe hangt von dem Endzielflughafen ab. Es gibt drei Strecken. Die
Abflige nach einem Zielflughafen in einem Land der Anlage 1 werden mit EUR 6,00
besteuert, nach einem Land in der Anlage 2 — mit EUR 25,00 und nach einem Zielflughafen

in einem Land, welches weder in Anlage 1 noch in Anlage 2 erfasst ist — mit EUR 40,00.%°

2. Die Flugabgabe in Osterreich - Vorgeschichte, Griinde und Ziele

Die Wirtschaftskrise 2009 hat zu budgetéaren Belastungen gefuhrt, die im Jahr 2010,
insbesondere aufgrund der Unterstiitzung des Bankensektors und des Ausfalls an Einnahmen,
ein  Konsolidierungspaket notwendig machte. Der Hintergedanke war sowohl die
Budgetlucken zu fihlen als auch die 6kologischen Aspekte des Steuersystems zu verbessern.
Bestandteil dieses Konsolidierungspakets war die Einfihrung einer Flugabgabe nach

deutschem Vorbild.?*

Diese im Jahr 2010 beschlossene und mit 1. Janner 2011 in Kraft getretene Flugabgabe fiihrte
mit 1. April 2011 zu einer Besteuerung der Abfliige von 0Osterreichischen Flughédfen und ist
abhéngig von Entfernung des Zielflughafens in drei Tarifstufen aufgeteilt. Die HOohe der
Abgabe wurde seit der Einfihrung zweimal angepasst bzw. reduziert, wobei sich die erste

20 https://www.fccaviation.com/regulation/sweden/swedish-aviation-tax
21 Bundesministerium fur Finanzen, Anfragebeantwortung der parlamentarischen Anfrage betreffend Flugabgabe —
Zusammensatzung und Entwicklung, Nr. 15071/AB, 03.09.2013, Antwort zu Frage 9
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Novellierung 2012 nur auf die Kurz- und Mittelstrecken bezogen hat und die mit der
Novellierung 2017 festgelegte Halbierung der Abgabe fir alle Strecken mit 1. Janner 2018 in
Kraft getreten ist.

Obwohl vor der Einfiihrung der Flugabgabe die Hauptbetroffenen, insbesondere die
fihrenden Fluggesellschaften und alle inldndischen Flughafen sowie die wichtigsten
Interessenvertretungen, bei den Debatten beigezogen waren, wurde eine Evaluierung der
damaligen Situation nicht durchgefiihrt.?? Erst die gesetzlich vorgesehenen Evaluierungen in
den Jahren 2012 bzw. 2014 setzten sich mit den tatsachlichen Auswirkungen der Flugabgabe

auseinander.

Laut Gesetzeserlauterungen® hat der Luftverkehr einen wesentlichen Anteil an der Emission
klimaschéadlicher Stoffe. Gleichzeitig sind aber die im Luftverkehr verwendeten Treibstoffe
von verbrauchsorientierten Energiesteuern befreit. Der Luftverkehr ist somit im Vergleich mit
anderen Verkehrsarten beginstigt. Die Flugabgabe soll durch Beeinflussung bei der Wahl des
Verkehrsmittels diese in 6kologischer Hinsicht ungerechte Bevorzugung des Luftverkehrs
ausgleichen. Hinsichtlich des im Zeitraum 2005 bis 2009 um 9 % angestiegenen
Passagierluftverkehrs war daher eine Lenkungswirkung durch die Einfuhrung der Abgabe
beabsichtigt. Laut diversen Statistiken wird sogar von einem 60 %-Anstieg der
Passagieranzahl zwischen 2000 und 2013 ausgegangen (z.B. IHS 2014, Statistik Austria

USW.).

Wahrend der Personentransport im Flugverkehr im obigen Zeitraum massiv gestiegen ist, ist
der Guterverkehr im Zeitraum 2005 bis 2009 zuriickgegangen, sodass die Glterabfllige nicht

einbezogen wurden.

Zusammenfassend besteuert die dsterreichische Flugabgabe ausschlief3lich den Abflug von
Personen, wobei dadurch die Lenkungsfunktion der Abgabe bei der Wahl des Flugzeuges als

Verkehrsmittel begriindet wird.?*

Eine formelle Zweckgebundenheit der Steuereinnahmen aus der Flugabgabe war seit der
Einfihrung im Jahr 2011 zu keinem Zeitpunkt vorgesehen.?

22 Bundesministerium fiir Finanzen, Anfragebeantwortung der parlamentarischen Anfrage betreffend Flugabgabe —
Zusammensatzung und Entwicklung, Nr. 15071/AB, 03.09.2013, Antwort zu Frage 13

2 GP XXIV RV 981 Regierungsvorlage -Vorblatt u. Erlauterungen, Flugabgabengesetz, Seiten 7 u. 8

24 RdW 2011/55, Heft 1/2011, Martin Vock, Die Flugabgabe im europaischen Vergleich
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Il. Aufbau des Flugabgabegesetzes (FlugAbgG) in Osterreich samt Novellierungen und

Richtlinien

1. Entstehung der Steuerschuld

Die Abgabepflicht wird in Osterreich durch den Abflug eines Passagiers von einem
Osterreichischen Flughafen mit einem mineral6lbetriebenen Luftfahrzeug ausgeldst, wobei
nicht ein Rechtsgeschéft, sondern ein tatsdchlicher VVorgang besteuert wird. Dies bedeutet,
dass nicht, wie in Deutschland, der Abschluss des Beforderungsvertrages (Kauf des
Flugtickets), sondern erst der tatsachliche Abflug die Abgabepflicht auslést. Die Abgabe ist
daher nicht zu entrichten, wenn ein Passagier, aus welchen Griinden auch immer, von dem
Osterreichischen Flughafen nicht abfliegt. Im Gegensatz dazu stellt die deutsche
Luftverkehrsteuer nicht auf den Abflug, sondern auf den Rechtsvorgang ab, der einen
Fluggast zum Abflug berechtigt, sodass die Steuerschuld unabhangig von dem tatsachlichen
Abflug entsteht.

Da die Flugabgabe einen tatséchlichen Vorgang besteuert, kdnnte sie als eine Art besonderer
Verbrauchsteuer bzw. Abgabe ,eigener Art*, dhnlich wie die Werbeabgabe oder die
Glicksspielabgabe, bezeichnet werden, dies insbesondere weil auch bei diesen die

Steuerschuld aufgrund der Erbringung einer bestimmten Dienstleistung entsteht.”®

2. Die Bedeutung der Flugabgabenrichtlinien (FlugAbgR)

Um eine einheitliche Anwendung des Flugabgabengesetzes zu ermoglichen, hat das
Bundesministerium fiir Finanzen die Flugabgabenrichtlinien (FlugAbgR)?’ veréffentlicht, die
seit 14. Janner 2013 gultig sind. Dabei handelt es sich um eine Zusammenfassung der
geltenden Flugabgabenvorschriften, die primar als Auslegungshilfe bei der Anwendung bzw.

als Nachschlagewerk fir die Praxis zu verwenden ist.

Die Richtlinien konnen keine zusétzlichen, Uber die gesetzlichen Bestimmungen

hinausgehende, Rechte und Pflichten begriinden. Verwaltungsbehordliche Rechtsauskinfte

2 Bundesministerium fiir Finanzen, Anfragebeantwortung der parlamentarischen Anfrage betreffend Flugabgabe —
Zusammensatzung und Entwicklung, Nr. 15071/AB, 03.09.2013, Antwort zu Frage 10

% RAW 2011/55, Heft 1/2011, Martin Vock, Die Flugabgabe im europaischen Vergleich

%7 Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR)
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und Erlésse des Bundesministeriums fur Finanzen sind lediglich dann zu bericksichtigen,

wenn sie den Flugabgabenrichtlinien (FlugAbgR) nicht widersprechen.?®

3. FlugAbgG - Aufbau und Auslegung

3.1. Gegenstand der Abgabe

GemaB § 1 FlugAbgG? unterliegen der Flugabgabe alle Passagierabfliige von einem
inlandischen Flughafen mit einem motorisierten Luftfahrzeug. Die wesentlichen Merkmale

der Bestimmung sind:

- Passagierfliige (die Frachtfliige sind nicht umfasst)

- nur die Abflige (und nicht die Landungen bzw. Hinfllige)

- von inlandischen Flughafen

- mit motorisiertem Luftfahrzeug (Flugzeuge, Drehfliigler, aber keine Segelflugzeuge,

Heilluft-Ballone usw.)

Es entsteht keine Abgabenschuld, wenn der Abflug nicht von einem Flughafen i.S. des § 64
Luftfahrtgesetz (LFG®) erfolgt. Andere Flugplatze i.S. des § 58 LFG®, die die Kriterien des

§ 64 LFG nicht erftllen, sind nicht mitumfasst.

Die Flugabgabe knipft an den Abflug und somit an eine Tatsache und nicht an ein
Rechtsgeschaft, an. Unterbleibt der Abflug aus welchen Grinden auch immer, féllt keine
Abgabe an. Es ist auch irrelevant, ob die Griinde im Verantwortungsbereich des Passagiers,
des Flugplatzhalters oder des Luftfahrzeughalters liegen oder hohere Gewalt den Abflug

verhindert.*

Sowohl gewerbliche als auch private Fllge sind steuerpflichtig, wenn der Abflug von einem
inlandischen Flughafen erfolgt, dies unabh&ngig davon, ob die Fluge entgeltlich oder
unentgeltlich erfolgen und ob es sich um Abfliige im Linienverkehr, im Charterverkehr oder

im zivilen Luftfahrt (General Aviation) handelt.**

% Richtlinie des BMF vom 25.09.2018, BMF-010206/0038-1V//9/2018

2 BGBI. I Nr. 111/2010

% BGBI. Nr. 253/1957 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 83/2008

31 BGBI. Nr. 253/1957 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 108/2013

%2 Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 1
% Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 2
% Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 3
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Das Reiseziel ist lediglich fir die Hohe der Flugabgabe, nicht aber fir die Auslésung der

Steuerpflicht von Bedeutung.®

3.2. Begriffsbestimmungen

Im § 2 FlugAbgG®® folgt die Erlauterung der wesentlichen Begriffsbestimmungen, wie z.B.:

motorisierte Luftfahrzeuge- Flugzeuge und Drehfligler (Hubschrauber, Tragschrauber,

Flugschrauber), fur die Mineraldl als Betriebsstoff angesetzt wird;

Flughafen- ,,Ein Flughafen ist ein offentlicher Flugplatz, der fiir den internationalen
Luftverkehr bestimmt ist und Uber die hieflr erforderlichen Einrichtungen verfiigt (8 64
des Luftfahrtgesetzes (LFG) “.

Die Erfordernisse des 8 64 LFG werden lediglich von den folgenden sechs
Osterreichischen Flughéfen erfullt: Wien, Linz, Salzburg, Innsbruck, Graz und
Klagenfurt.” Nach § 58 LFG sind Flugplatze Land- oder Wasserflachen, die zur standigen

Benutzung fir Abfliige und Landungen von Luftfahrzeugen vorgesehen sind.

Luftfahrzeughalter- verwiesen wird auf § 13 LFG, wonach dies die Person ist, die ,,das
Luftfahrzeug auf eigene Rechnung betreibt und jene Verfligungsmacht dartber besitzt, die

ein solcher Betrieb voraussetzt“;

Luftfahrzeughalter ~ kénnen  Luftverkehrsunternehmen i.S. § 101  LFG,
Luftfahrzeugvermietungsunternehmen (Charterflugunternehmen) sowie Private sein,
unabhdngig davon, ob sie zivilrechtlicher Eigentiimer oder lediglich Leasingnehmer sind,
wenn sie das Luftfahrzeug auf eigene Rechnung betreiben und die erforderliche

Verfiigungsmacht haben.®

»Abflug ist das Abheben eines motorisierten Luftfahrzeuges von einem inlandischen
Flughafen.* (Abs. 4).

¥ Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 1
% BGBI. I Nr. 111/2010

% Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 7
% Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 8
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Auch bei einer Landung bzw. Notlandung im nahen Zusammenhang nach dem Abheben
handelt es sich um einen Abflug und wird die Steuerpflicht ausgelést.*® Der Abflug nach
einer auBerplanmaBigen Landung bzw. Notlandung ist aber nach § 3 FlugAbgG*® von der
Flugabgabe befreit, sodass die Flugabgabe lediglich einmal und nicht zweimal zu

entrichten ist.*

e Zielflugplatz- Der Zielflugplatz ist fur die Entstehung der Steuerschuld nicht mal3gebend,
aber fur die Hohe der Flugabgabe ausschlaggebend und handelt es sich dabei um den Ort,
an dem die Flugreise des Passagiers planmaRig enden soll, unabhéngig davon, ob dieser

Ort laut Reisebuchung bzw. Check-in in Osterreich oder im Ausland liegt.

Eine nicht planmaliige Zwischenlandung begriindet keinen Zielflugplatz. Die planmaRigen
Zwischenlandungen koénnen Transferfliige oder Transitfllige sein, wobei maRgebend ist,
ob der Passagier in ein anderes Luftfahrzeug umsteigt oder nicht. Ein
Zwischenlandungsflugplatz ist nicht der Zielflugplatz, wenn der Aufenthalt am Ort der
Zwischenlandung weniger als 24 Stunden dauert.

Ein Hin- und Retour-Flug stellt auch keine planméaRige Zwischenlandung vor und gilt der
Flugplatz der Zwischenlandung als Zielflugplatz des Hinfluges. Bei einem Rundflug
stimmt der Abflugplatz mit dem Zielflugplatz iiberein.** Es sind naturgemaB nur die

inlandischen Rundfliige umfasst.

Der Zielflugplatz ist das Endziel der Flugreise eines Passagiers, wahrend das Streckenziel
(§ 11 Abs. 6 Z 6 FlugAbgG*) den Ort bezeichnet, an dem die erste Landung nach dem
Abflug erfolgt und die Destination (8 11 Abs. 6 Z 9 FlugAbgG) - das letzte dem
Flugplatzhalter bekannte Ziel der Flugreise des Fluggastes. Die Zwischenlandungen haben
weder auf das Streckenziel noch auf die Destination einen Einfluss. Bei Fliigen ohne
Zwischenlandungen ist der Zielflugplatz gleichzeitig Streckenziel und Destination.**

¥ Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 9
“0 BGBI. I Nr. 111/2010 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 112/2012

! Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V/1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 16
“2 Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 10
3 BGBI. I Nr. 111/2010 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 76/2011

* Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 11



15

e Flugbesatzung- dies sind die Personen, die waéhrend des Fluges flugbetriebliche
Aufgaben durchfiihren. Dabei handelt es sich insbesondere um Piloten, Bordtechniker,

Sicherheitspersonal und Flugbegleiter.*®
3.3. Befreiung von der Abgabenpflicht

Die Abgabenpflichtbefreiungen sind im § 3 FlugAbgG* geregelt. Befreit von der
Abgabenpflicht sind insbesondere Passagiere ohne eigenen Sitz bis zur Vollendung des
2. Lebensjahres (Z 1), Flugbesatzung (Z 2), Ausbildungsfliige einschliel3lich Abfliige zwecks
Fallschirmabspringe (Z 3), Abflige zu militarischen, medizinischen oder humanitéren
Zwecken (Z 4), Abflige von Transit- und Transferpassagieren bei planmaBigen
Unterbrechungen kirzer als 24 Stunden (Z 5), Abflige nach einer Notlandung (Z 6), Abfllige
von Klein-Luftfahrzeugen (bis 2.000 kg) (Z 7).

Betreffend Ziffer 7 ist zu vermerken, dass erst das Abanderungsgesetzt 2011 diese Anderung
mit sich gebracht hat, wobei von dieser Anderung nicht nur die Abgabenverbindlichkeit,
sondern auch die Verpflichtungen zur Fihrung von Aufzeichnungen und die Bestellung eines
Fiskalvertreters mitumfasst sind. Da die Bestimmung rickwirkend in Kraft getreten ist, ist fur
die Halter von Klein-Luftfahrzeugen eine Abgabenschuld Uberhaupt nicht entstanden, sodass
bereits geleistete Flugabgaben zurlickgefordert werden konnten. Mit der Gesetzesnovelle
2012 wurden auch die Abfliige staatlicher Luftfahrzeuge im Sinne des Artikels 3 des

Abkommens Uber die internationale Zivilluftfahrt befreit (Z 8).

Die Z 1 bis Z 5 begrunden personenbezogenen Befreiungen. Bei den Z 6 bis Z 8 handelt es
sich um flugbezogene Befreiungen, die den gesamten Luftfahrzeug und nicht lediglich

einzelnen Passagiere umfassen.*’

Sowohl die Flugbesatzung des konkreten Fluges als auch die ,,Dead-Head-Crew*
(Flugbesetzung eines anderen Fluges, die lediglich zu oder von einem anderen

Einsatzflughafen transportiert wird) sind von der Flugabgabe befreit.*®

* Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V/1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 12
“ BGBI. I Nr. 111/2010 zuletzt geandert durch BGBI. I Nr. 112/2012

*7 Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 13
“8 Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 14
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Wenn ein Co-Pilot mit einem Flug von Salzburg nach Wien beférdert wird und dann bei
einem Flug von Wien nach Paris eingesetzt wird, ist der erste Abflug nach § 3 Z 2 zweiter
Satz FlugAbgG und der zweite Abflug - nach § 3 Z 2 erster Satz FlugAbgG befreit.

Die Flige zum Ausbildungszwecke sind grundsétzlich befreit. Wenn aber bei solchen Fligen
nicht nur Fluglehrern und Schulern umfasst, sondern zusétzlich andere Passagiere mitfliegen,
ist fur diese Passagiere den Befreiungstatbestand der Z 3 nicht erfullt und unterliegen sie der
Abgabe.

Bei der Befreiung nach Z 4 muss nicht das gesamte Luftfahrzeug fir militarische, humanitére
oder medizinische Zwecke eingesetzt werden, sondern kdnnen auch einzelnen Personen

befreit werden.

Wenn nicht im Vorhinein durch Unterlagen belegt werden kann, dass der Abflug
ausschliefRlich zu den obigen Zwecken erfolgt, muss die Flugabgabe errichtet werden. Eine
Rickforderung durch den Luftfahrzeughalter ist grundsétzlich im Nachhinein méglich, wenn
er dem zustandigen Finanzamt nachweist, dass er sich nicht ungerechtfertigt bereichert hat,
weil eine Riickzahlung an den Passagier bereits erfolgt ist oder eine Riickzahlung vertraglich

vorgesehen ist.*

Sowohl Transit- als auch Transferflige sind befreit, wobei bei einem Transitflug die
planméalige Zwischenlandung grundsétzlich z.B. zum Auftanken des Luftfahrzeuges erfolgt,
wéhrend bei einem Transferflug im Zuge eines Buchungsvorganges eine planmaRige
Zwischenlandung erfolgt und der Transferpassagier das Luftfahrzeug wechselt und binnen 24
Stunden die Flugreise fortsetzt. Die 24 Stunden beginnen ab Zeitpunkt der Landung zu laufen.
Eine Verzogerung ist dann unbeachtlich, wenn die Griinde fiur die Verzégerung nicht in der

Sphére bzw. im Verantwortungsbereich des Passagiers liegen.

Da die Flugabgabe als normalerweise im Preis von Waren oder Dienstleistungen enthaltene
indirekte Steuer i. S. der Wiener Diplomatenkonvention zu betrachten ist, sind die Abflige

von Diplomaten i. S der Konvention nicht befreit.*°

* Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 14
% Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 15
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Die bisher beschriebenen Befreiungen sind personenbezogen und befreien einzelne und nicht

samtliche Passagiere eines Abfluges.

Die Flugreise allen Passagiere eines Luftfahrzeuges ist aber insbesondere bei
aullerplanméligen, im Flugplan nicht eingetragenen, (Not-) Landungen befreit.
Selbstverstandlich fiihren die Flugverspatungen bzw. Flugverfrihungen nicht zu einer

Befreiung.>*

Die Luftfahrzeuge mit einem Hochstgewicht bis maximal 2.000 Kilogramm sind, unabhéngig
davon, ob sie gewerblich eingesetzt werden oder nicht, von der Entrichtung der Flugabgabe
befreit.

Die letzte Befreiung bezieht sich auf Abfliige von Passagieren mit staatlichen Luftfahrzeugen
I.S. des Artikels 3 des Luftfahrt-Abkommens tber die Internationale Zivilluftfahrt. Es sind
insbesondere Militér-, Zoll- und Polizeiluftfahrzeuge umfasst, wenn eine Ermachtigung zur
Landung in einem anderen Staat vorliegt. Die Abschiebung eines Schubhaftlings mit einem
Linien- oder Charterflugzeug ist aber nicht von der Flugabgabe befreit, zumal sich dabei nicht

um ein staatliches Flugzeug handelt.*
3.4. Berechnung der Flugabgabe

§ 4 FlugAbgG®® regelt die Berechnung der Flugabgabe. MaRgebend dabei sind die
Entfernung des Zielflughafens und der Passagieranzahl.

Da die Passagieranzahl und nicht die gebuchten Sitzplatze entscheidend sind, ist die Abgabe
nur einmal zu entrichten, auch wenn ein Passagier gleichzeitig zwei Sitzplatze bucht und
benutzt.>*

3.5. Tarif

Hinsichtlich der Entfernung besteht eine Aufteilung in drei Strecken: Kurz-, Mittel- und
Langstrecken, wobei abhdngig von Strecke unterschiedliche Betrage, wie in 8 5 Abs 1

®! Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V/1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 16
52 Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 16
3 BGBI. I Nr. 111/2010

% Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 18
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FlugAbgG®® geregelt, zu entrichten sind. Fiir Kurzstrecken wurde urspriinglich eine Abgabe
in der Hohe von EUR 8,00 (wobei bei Inlandsfligen EUR 0,73 auf USt einfallen und EUR
7,27 auf die reine Abgabe) eingefiihrt, fir Mittelstrecken betrug diese EUR 20,00 und fur
Langstrecken- EUR 35,00. Die Kurz- und Mittelstreckenflughafen wurden im Anlage 1 (fur
Kurzstrecken) bzw. Anlage 2 (fir Mittelstrecken) aufgelistet. Ein Auffangtatbestand wurde
hinsichtlich der Langstrecken statuiert, wobei darunter alle Zielflugh&fen zu verstehen sind,
die nicht in den Anlagen 1 und 2 zu finden sind (Abs 2).

Mit Abanderungsgesetz 2012 wurden die Abgaben fur Kurz- und Mittelstrecken mit Wirkung
per 1. Janner 2013 wie folgt reduziert: fur Kurzstrecken von EUR 8,00 auf EUR 7,00 (bei
Inlandsfliigen einschlieBlich USt von EUR 0,64 und ab 1. Janner 2016 USt von EUR 0,81)
und far Mittelstrecken von EUR 20,00 auf EUR 15,00. Die Hoéhe der Abgabe fir
Langstrecken wurde nicht gedndert. Der begunstigte USt-Steuersatz fr Personenbeférderung
mit Luftverkehrsfahrzeugen wurde seit 1. Janner 2016 von 10 % auf 13 % erhoht (8 10 Abs 3
Z 9 UStG™).

Die letzte Novellierung 2017°, die mit 1. Janner 2018 in Kraft getreten ist, bringt eine
Halbierung der Betrdge mit sich, wobei alle Strecken betroffen sind. Die Abgabe fir
Kurzstrecken &nderte sich von EUR 7,00 auf EUR 3,50 (bei Inlandsfliigen EUR 0,40 USt und
EUR 3,10 Flugabgabe), fir Mittelstrecken- von EUR 15,00 auf EUR 7,50 und fur
Langstrecken- von EUR 35,00 auf EUR 17,50.

Die folgende Tabelle zeigt den Steuersatz der Flugabgabe pro Abflug je nach Strecke fur den

jeweiligen Zeitraum:

2011-2013 2013-2017 ab 1.1.2018
Kurzstrecke 8 EUR 7 EUR 3,5EUR
Mittelstrecke 20 EUR 15 EUR 7,5 EUR
Langstrecke 35 EUR 35 EUR 17,5 EUR

Die Entfernung zwischen dem Flughafen Wien-Schwechat und dem grofiten Flughafens des

jeweiligen Staates ist fur die Aufteilung in Anlage 1 (Entfernung von maximal 2.500 km) und

55 BGBI. | Nr. 111/2010 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 44/2017
% BGBI. Nr. 663/1994 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 118/2015

5" BGBI. I Nr. 44/2017
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Anlage 2 (Entfernung von maximal 6.000 km.) maRgebend. Eine Langstrecke liegt vor, wenn

der Zielflughafen zu einem Staat gehort, welcher in den Anlagen 1 und 2 nicht angefiihrt ist.>®

Auch die Anlagen 1 und 2 betreffend Kurz- und Mittelstrecken wurden einmal im Jahr 2012

wie folgt angepasst:

Anlage 1: Die Sozialistische Libysch-Arabische Volks-Dschamahirija (Libyen) wurde auf
Libyen umbenannt (in Kraft seit 15.12.2012%).

Anlage 2: Zusétzlich zur Republik Sudan ist auch die Republik Stidsudan dazu gekommen (in
Kraft seit 15.12.2012%).

Aktuell sind in der Anlage 1 nachstehende Lénder aufgenommen:

Arabische Republik Agypten, Republik Armenien, Republik Albanien, Demokratische Volksrepublik Algerien,
Furstentum Andorra, Konigreich Belgien, Bosnien und Herzegowina, Republik Bulgarien, Konigreich
Déanemark, Bundesrepublik Deutschland, Republik Estland, Republik Finnland, Franzésische Republik,
Georgien, Hellenische Republik (Griechenland), Irland, Isle of Man, Staat Israel, Italienische Republik,
Haschemitisches Kdnigreich Jordanien, Kanalinseln (Alderney, Guernsey, Herm, Jersey, Sark), Republik
Kosovo, Republik Kroatien, Republik Lettland, Firstentum Liechtenstein, Republik Litauen, Gro3herzogtum
Luxemburg, Libanesische Republik (Libanon), Libyen, Republik Malta, Republik Mazedonien, Republik
Moldau, Montenegro, Flrstentum Monaco, Konigreich der Niederlande, Kdnigreich Norwegen, Republik
Osterreich, Palastinensische Autonomiegebiete, Republik Polen, Portugiesische Republik, Ruménien, Russische
Foderation, Republik San Marino, Kd&nigreich Schweden, Schweizerische Eidgenossenschaft (Schweiz),
Republik Serbien, Slowakische Republik, Republik Slowenien, Spanien, Arabische Republik Syrien,
Tschechische Republik, Republik Tunesien, Turkische Republik, Ukraine, Republik Ungarn, Staat der
Vatikanstadt, Vereinigtes Konigreich von GroRbritannien und Nordirland, Republik Belarus (WeiRrussland),

Republik Zypern.

In der Anlage 2 sind folgende L&nder angeftihrt:

Islamische Republik Afghanistan, Republik Aquatorialguinea, Republik Aserbaidschan, Demokratische
Bundesrepublik Athiopien, Konigreich Bahrain, Republik Benin, Burkina Faso, Republik Burundi, Republik
Elfenbeinkiiste, Republik Dschibuti, Staat Eritrea, Gabunische Republik, Republik Gambia, Republik Ghana,
Republik Guinea, Republik Guinea-Bissau, Republik Indien, Republik Irak, Islamische Republik Iran, Island,
Republik Jemen, Republik Kamerun, Republik Kap Verde, Republik Kasachstan, Staat Katar, Republik Kenia,
Kirgisische Republik (Kirgistan), Demokratische Republik Kongo, Republik Kongo, Staat Kuwait, Republik

%8 Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 20
%9 BGBI. I Nr. 112/2012
80 BGBI. I Nr. 112/2012
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Liberia, Republik Mali, Konigreich Marokko, Islamische Republik Mauretanien, Republik Niger,
Bundesrepublik Nigeria, Sultanat Oman, Islamische Republik Pakistan, Republik Ruanda, Demokratische
Republik Sao Tomé und Principe, Konigreich Saudi Arabien, Republik Senegal, Republik Sierra Leone,
Republik Somalia, Republik Sudan, Republik Sudsudan, Republik Tadschikistan, Republik Togo, Republik
Tschad, Turkmenistan, Republik Uganda, Republik Usbekistan, Vereinigte Arabische Emirate,
Zentralafrikanische Republik.

Die Inlandsflige sind zwar nicht von der Umsatzsteuer befreit, aber mit einem begunstigten
Steuersatz von urspringlich 10 % und seit 1. Janner 2016 von 13 % zu besteuern. Nach § 5
Abs. 3 FlugAbgG vermindert sich die Flugabgabe um den Betrag der Umsatzsteuer, sodass
die Umsatzsteuer bei Inlandsfligen aus dem Abgabenbetrag herauszurechnen ist, wenn die
Flugabgabe (inkl. USt) an den Fluggast weiterverrechnet wird.*! Die Flugabgabe betragt

daher bei umsatzsteuerpflichtigen Inlandsfligen fir Abflge:

Zeitraum Flugabgabe gesamt | USt-Satz | davon USt reine Flugabgabe
ab 01.01.2018 3,50 € 13 % 0,40 € 3,10€
1.1.2016 - 31.12.2017 | 7,00 € 13 % 0,81 € 6,19 €
1.1.2013 -31.12.2015 | 7,00 € 10 % 0,64 € 6,36 €
bis 31.12.2012 8,00 € 10 % 0,73 € 7,27 €

3.6. Abgabenschuldner

GemaB § 6 FlugAbgG®® ist der Luftfahrzeughalter Abgabenschuldner, wobei aber eine
zusétzliche Haftung des Abflugplatzhalters nach Satz 2 der Bestimmung statuiert wird. Die
Haftung des Flugplatzhalters nach 8 6 Satz 2 FlugAbgG entfallt aber fur den jeweiligen
Zeitraum, wenn er seiner Ubermittlungsverpflichtung nach § 11 Abs 7 FlugAbgG rechtzeitig,

korrekt und vollstandig nachkommit.

Wer Luftfahrzeughalter ist, wird in 8 2 Abs 3 FlugAbgG bestimmt. Dieser muss weder
Eigentlimer des Luftfahrzeuges noch Anbieter der Flugtickets sein. Bei einem sogenannten
Codesharing, bei welchem sich mehrere Luftfahrtunternehmen an einem Flug beteiligen, ist
Abgabenschuldner der Operating Carrier, also dieses Luftfahrtunternehmen, das den Abflug

durchfiihrt. Der Operating Carrier flihrt die Flugabgabe fur alle Passagiere ab und kann sich

®1 Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 21
%2 BGBI. | Nr. 111/2010
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bei den tbrigen Luftfahrzeughaltern, die den Flug unter eigenen Flugnummern (Code) flihren

und durch ihn durchfiihren lassen, regressieren.®®

Der Umfang der Haftung des Flugplatzhalters ist den 8 7 Abs. 1 Bundesabgabenordnung
(BAO®) zu entnehmen und wird der Flugplatzhalter durch die Geltendmachung der Haftung
mit Haftungsbescheid (§ 224 BAO®?) zum Gesamtschuldner. Wie oben ausgefiihrt, entfallt die
Haftung des Flugplatzhalters, wenn er dem zustdndigen Finanzamt korrekt, vollstandig und
rechtzeitig die Abflugdaten tibermittelt (§ 11 Abs. 7 FlugAbgG*®).

3.7. Abgabenschuld und Abgabenerhebung

Der Ablauf der Abgabenerhebung ist im § 7 FlugAbgG®’ geregelt, wobei Erlauterungen tber
die Abwicklung tber FinanzOnline im Handbuch des Bundesministeriums fiir Finanzen vom
29. Janner 2016 zu finden sind. Geregelt sind insbesondere die Entstehung der
Abgabenschuld (Abs 1), Félligkeitstag und Anmeldezeitraum (Abs 2), Abgabenentrichtung
(Abs 3), Jahresabgabenerklarung (urspringlich im Abs 5, nunmehr seit 2012 im Abs 4
geregelt und geringfligig Uberarbeitet).

Die Flugabgabe ist eine Selbstbemessungsabgabe (§ 201 BAO®), wobei die Abgabenschuld
mit Ablauf des Kalendermonats, in dem der Abflug erfolgt, entsteht und die elektronische
Anmeldung Uber FinanzOnline bis zum 15. des zweitfolgenden Kalendermonats nach
Entstehung der Schuld zu erfolgen hat.*® Dies bedeutet, dass wenn der Abflug z.B. am
26. Juni 2018 erfolgt ist, die Abgabenschuld mit Ablauf des Monats Juni entsteht und die
Flugabgabe fur den Zeitraum Juni 2018 spatestens am 15. August 2018 fallig wird.

Nach erfolgter Anmeldung ist eine elektronische Berichtigung der Selbstberechnung nicht
maoglich und hat der Abgabenschuldner einen Antrag auf bescheidmaRige Festsetzung nach
§ 201 BAO zu stellen.” Die Falligkeit der Flugabgabe &ndert sich aber nicht. Es ist daher bei

nicht erfolgten bzw. unrichtigen Selbstberechnungen mit Sdumnisfolgen (Sdumniszuschlagen

&3 Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 24
5 BGBI. Nr. 194/1961

% BGBI. Nr. 194/1961 zuletzt gedndert durch BGBI. Nr. 151/1980

€ Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V/1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 25
7 BGBI. I Nr. 111/2010 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 112/2012
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nach § 217 BAO™) zu rechnen.”? Eine Jahresabgabenerklarung ist bis 31. Marz des
Folgejahres abzugeben, sodass die Jahresabgabenerklarung fur das Jahr 2018 bis 31. Mérz
2019 abzugeben ist.

3.8. Fiskalvertreter

Die Position des Fiskalvertreters ist im § 8 FlugAbgG™ normiert. Abs. 4 wurde zweimal
geringfilgig angepasst. Dabei ist es zu keinen wesentlichen inhaltlichen Anderungen
gekommen. Nach Abs. 4 muss der Luftfahrzeughalter bereits vor dem ersten inldndischen
Abflug den Namen, Sitz bzw. Wohnsitz sowie Steuernummer bzw. UID-Nummer des
Fiskalvertreters dem Finanzamt bekannt geben. Alle diese Informationen sind bei der

Registrierung mit ,,Formular Flug 9 bekannt zu geben.

Eine wesentliche Anderung des Absatzes 1 ist mit dem Abanderungsgesetz 2014 erfolgt, da
die vorherige Regelung nicht EU-konform war. Urspringlich wurde nicht zwischen
Luftfahrzeughaltern mit Sitz oder Betriebsstétte in einem anderen EU-Land und solchen mit
Sitz oder Betriebsstatte in einem Drittland unterschieden, sodass alle Luftfahrzeughalter, die
keinen inlandischen Sitz hatten, zur Beauftragung eines Fiskalvertreters verpflichtet waren.
Nunmehr missen nur die Luftfahrzeughalter, die weder im Inland noch in einem EU-
Mitgliedstaat einen Sitz oder eine Betriebsstatte haben, einen Fiskalvertreter bestellen. Den
Luftfahrzeughaltern mit Sitz oder Betriebsstéatte in der Européischen Union wird zwar die
Maoglichkeit eingerdumt einen Fiskalvertreter zu bestellen, diese sind aber nicht mehr dazu
verpflichtet. Fur Inlandfluggeselilschaften ist eine freiwillige Beauftragung eines
Fiskalvertreters gesetzlich nicht vorgesehen, zumal sich Abs 1 Z 1 des § 8 FlugAbgG
ausdricklich nur auf Luftfahrzeughalter mit Wohnsitz, Sitz oder Betriebsstatte in einem
Mitgliedstaat der Europaischen Union auRerhalb Osterreich bezieht. Dem FinanzOnline-
Leitfaden, Gebuhren, Verkehrsteuern und Gliicksspiel des Bundesministeriums fur Finanzen
ist aber zu entnehmen, dass auch die inl&ndischen Luftfahrzeughalter einen Parteienvertreter

mit dem Status eines Fiskalvertreters beauftragen kénnen.”

" BGBI. Nr. 194/1961 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 62/2018

2 Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V/1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 29

" BGBI. I Nr. 111/2010 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 13/2014

4 BMF, Sylvia Degenhardt, FinanzOnline-Leitfaden, Gebuhren, Verkehrsteuern und Glucksspiel (Stand 29.01.2016), Seite
69



23

Die Haftung des Fiskalvertreters richtet sich nach § 9 BAO™. Der Fiskalvertreter haftet neben
den Abgabepflichtigen fir die Flugabgabe insoweit, als die Abgaben infolge schuldhafter
Verletzung der den Fiskalvertretern auferlegten Pflichten nicht eingebracht werden kénnen
(§ 9 Abs 1 BAO) °. Nach Abs 2 haften Notare, Rechtsanwalte und Wirtschaftstreuhander nur
dann, wenn bei der Beratung in Abgabensachen eine Verletzung ihrer Berufspflichten

enthalten ist.

Der Fiskalvertreter hat alle bestehenden Verpflichtungen hinsichtlich der Flugabgabe,
insbesondere die Anmelde-, Abfuhr- und Informationspflichten zu erfillen und kann
gleichzeitig, die dem Luftfahrzeughalter zustehenden Rechte (z.B. Akteneinsicht)

wahrnehmen.”’

Unter Einhaltung  bestimmter, besonderer  \oraussetzungen’® kdénnen auch
Luftfahrzeughalter, die weder in Osterreich noch in einem anderen Mitgliedstaat der
Européischen Union einen Wohnsitz, Sitz oder Betriebsstatte haben, Uber FinanzOnline
elektronisch die Selbstberechnung der Flugabgabe ohne Fiskalvertreter durchfiihren.
Unabhéngig davon sind aber diese Luftfahrzeughalter weiterhin von der Verpflichtung der
Bestellung eines Fiskalvertreters umfasst, sodass die Haftung nicht eingeschrankt wird und
haftet der Fiskalvertreter in vollem Umfang fur die Flugabgabe, wobei er auch

Zustellungsbevollmachtigter ist.”

Der Haftungsumfang des Fiskalvertreters ergibt sich, wie bei der Haftung des
Flugplatzhalters, aus § 7 Abs 1 BAO. Durch Geltendmachung der Haftung (8 224 Abs 1
BAO) wird der Fiskalvertreter zum Gesamtschuldner und erstreckt sich die Haftung auch auf
Nebenanspruche (8 7 Abs 2 BAO).

Wirtschaftstreuhander (Steuerberater), Notare, Rechtsanwélte, Unternehmer i.S. des § 3
Abs 1 UStG® jeweils mit Sitz oder Wohnsitz in Osterreich sowie internationale Verbande von
Flugunternehmen mit Zweigniederlassung in Osterreich (nur bei Eintragung im Firmenbuch

in Osterreich und wenn sie in der Lage sind, die abgabenrechtlichen Pflichten zu erfiillen),

> BGBI. Nr. 194/1961
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dirfen als Fiskalvertreter fungieren.®! Ein internationaler Verband von Flugunternehmen kann
auch von Luftfahrzeughalter, die nicht Mitglieder dieses Verbandes sind zum Fiskalvertreter

bestellt werden.®

Die Beauftragung des Fiskalvertreters muss bereits vor dem Abflug erfolgen. Es besteht keine
Verpflichtung zur Beauftragung und Bekanntgabe eines Fiskalvertreters, wenn der der
Luftfahrzeughalter ausschlieBlich Abflige durchfihrt, die unter den Befreiungen des § 3
FlugAbsG fallen.®

Ob die Voraussetzungen der § 29 BAO® beziiglich Betriebsstatte vorliegen und somit kein
Fiskalvertreter beauftragt werden muss, ist von dem fir die Erhebung der Flugabgabe
zustandigen Finanzamt fir Gebuhren, Verkehrsteuern und Glicksspiel zu beurteilen. Nach
8 29 Abs 1 BAO st eine ,, Betriebsstitte im Sinne der Abgabenvorschriften jede feste ortliche
Anlage oder Einrichtung, die der Auslbung eines Betriebes oder wirtschaftlichen
Geschdftsbetriebes dient . Buro- oder Verkaufsrdume, wobei ein Mietvertrag grundsatzlich
genugt, sind als feste ortliche Anlage zu beurteilen. Die Austbung des Betriebes umfasst in
der  Regelfall  Verkaufs- oder  Werbetétigkeit,  Kundenkontakt,  Buchungen,
Beschwerdenbearbeitung etc. Die Anwesenheit des entsprechenden Personals ist jedenfalls zu
berticksichtigen. Eine Betriebsstétte ist z.B. dann vorhanden, wenn der Luftfahrzeughalter in

Osterreich ein Verkaufs- oder Reprasentationsbiiro hat.®®
3.9. Registrierung der Luftfahrzeughalter

Die Registrierungserfordernisse fiir den Luftfahrzeughalter sind dem § 9 FlugAbgG® zu
entnehmen. Der Abs 1 wurde im Jahr 2011 geringfiigig novelliert, sodass die Ubergangsfrist
bis 31. Marz 2011 riickwirkend gestrichen wurde. Nach Abs 1 hat der Registrierungsantrag
nachstehende Angaben zu enthalten: Bezeichnung und Sitz des Luftfahrzeughalters sowie ein
Verzeichnis der beabsichtigten inlandischen Abflughdfen. Abs 2 bezieht sich auf die
erforderlichen Angaben betreffend den Fiskalvertreter, wenn ein solcher zu bestellen ist.
Unverziglich dem Finanzamt zu melden sind insbesondere Anderungen hinsichtlich der im

Abs 1 und 2 angefiihrten Angaben, die Einstellung von geplanten Abfliigen, die kinftig

8 Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 34
8 Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V/1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 35
8 Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V/1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 36
8 BGBI. Nr. 194/1961 zuletzt gedndert durch BGBI. Nr. 818/1993
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geplanten und noch nicht verzeichneten Abflige, die drohende Zahlungsunféhigkeit,
Uberschuldung bzw. Insolvenzeréffnung (Abs 3). Jedem gemeldeten Luftfahrzeughalter wird
eine Steuernummer zugeordnet (Abs 4). Das Finanzamt fiir Gebthren, Verkehrsteuern und
Gliicksspiel ist sowohl fiir die Registrierung als auch fur die Erhebung der Abgabe zustandig,
wobei die Registrierung mit schriftlichem Antrag unter Verwendung des Formulars Flug 9

erfolgt.?’

Vor §8 10 und 11 FlugAbgG

Die 88 10 und 11 FlugAbgG wurden ruckwirkend per 1. Janner 2011 umfassend erganzt bzw.
prazisiert. 8§ 10 FlugAbgG normiert die Pflichten des Luftfahrzeughalters und
8 11 FlugAbgG — die Pflichten des Flugplatzhalters, wobei die Verpflichtungen weitgehend

miteinander Ubereinstimmen.

3.10. Pflichten der Luftfahrzeughalter

Nachstehende Pflichten treffen nach § 10 FlugAbgG® den Luftfahrzeughalter: Nach Abs 1
ist dieser verpflichtet, elektronische Aufzeichnung zu fiihren, welchen die Anzahl der
Passagiere, die von einem inléandischen Flughafen abgeflogen sind, die Bezeichnung dieses
Flughafens, die Flugnummer, den Zielflughafen, das Abflugdatum samt Uhrzeit entnommen
werden kénnen. Auch die von der Abgabe befreiten Personen sind separat zu erfassen. Wenn
durch  den  Abflug keine  Abgabenschuld  entsteht, entfallt auch  die
Aufzeichnungsverpflichtung (Abs 2). Die laut Abs 3 erforderlichen Angaben sind dem
zustandigen Finanzamt monatlich bis spéatestens 15. des Zweitfolgemonats elektronisch
bekannt zu geben, darunter insbesondere Passagieranzahl ohne die Befreiten, Abgabenbetrag,
die Anzahl der befreiten Personen, inlandischen Abflughdfen usw. Diese Angaben sind

monatlich auch dem jeweiligen Flugplatzhalter bekannt zu geben (Abs 4).

Die obigen Aufzeichnungen sind entweder in deutscher oder in englischer Sprache zu

fiihren.%

8 Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 38
88 BGBI. | Nr. 111/2010 zuletzt geéndert durch BGBI. | Nr. 76/2011
% Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 43
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Wenn nicht den gesamten Abflug von der Flugabgabe befreit ist, sondern lediglich
personenbezogene Befreiungen vorliegen (8 3 Z 1 bis 5 FlugAbgG), sind von der
Aufzeichnungspflicht auch die befreiten Passagiere umfasst, die aber separat aufzuzeichnen
sind. Nur wenn den gesamten Abflug von der Flugabgabe befreit ist, entsteht keine

Aufzeichnungspflicht.”

Ein Abflug mit 50 Passagieren, darunter sieben Mitglieder der Flugbesatzung und 10 Kinder
unter zwei Jahren ohne eigenen Sitzplatz 16st die Aufzeichnungspflicht aus, wobei die
Flugbesatzung und die Kinder gesondert auszuweisen sind, wahrend bei einem Abflug mit 50
Passagieren, darunter sieben Mitglieder der Flugbesatzung und 43 Passagiere, die
ausschlielich  zu humanitdren Zwecken nach einem Krisengebiet fliegen die

Aufzeichnungspflicht entfallt, zumal alle beim Abflug anwesenden Personen befreit sind.

Die tatsachlichen Daten sind zum Zeitpunkt des Abfluges zu ermitteln, wobei dies in der

Regel im Auftrag des Luftfahrzeughalters durch ,,passenger handling agents* erfolgt.

Die Aufzeichnungen sind vom Luftfahrzeughalter an den Flugplatzhalter zusammengefasst
fiir einen Monat bis zum 15. des Folgemonats zu tibermitteln. Uber FinanzOnline kénnen die
Daten nur an das zustdndige Finanzamt, nicht aber an den Flugplatzhalter Ubermittelt

werden.®!

Die Daten die an den Flugplatzhalter bis zum 15. des Folgemonats und an das Finanzamt fir
Gebuhren, Verkehrsteuern und Gliicksspiel bis zum 15. des Zweitfolgemonats unter Angabe

der Steuernummer zu tibermitteln sind, diirfen sich voneinander nicht unterscheiden.®?

3.11. Pflichten der Flugplatzhalter

GemaB § 11 FlugAbgG® miissen auch durch den Flugplatzhalter Aufzeichnungen gefiihrt
werden. Diese Aufzeichnungen umfassen die Bezeichnung des Luftfahrzeughalters, die
Flugnummern, die Zielflughafen, die Passagieranzahl, Zeitangaben etc. Nach Abs 3 trifft den
Flugplatzhalter die Verpflichtung, die durch den Luftfahrzeughalter Gbermittelten Angaben

mit den eigenen Aufzeichnungen zu vergleichen und auf Unstimmigkeiten zu kontrollieren.

% Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V/1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 44
°! Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 45
%2 Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 46
% BGBI. I Nr. 111/2010 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 76/2011
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Er ist auch verpflichtet (Abs 4), eine Zusammenfassung der verarbeiteten Daten spétestens bis
15. des Zweitfolgemonats nach dem Abflugdatum dem Finanzamt elektronisch zu
ubermitteln. Im Abs 5 sind die Angaben angefiihrt, die die abzugebende Zusammenfassung zu
umfassen hat, wobei diese nach Luftfahrzeughaltern aufzuteilen sind. Nach Abs 6 hat der
Flugplatzhalter erweiterte Aufzeichnungen zu Ubermitteln, falls der Luftfahrzeughalter seiner
Verpflichtung nach dem § 10 Abs 4 FlugAbgG nicht nachkommt. Der Haftung des
Flugplatzhalters nach § 6 Satz 2 FlugAbgG entféllt, wenn er die nach § 11 FlugAbgG korrekt

gefiihrten Aufzeichnungen rechtzeitig und vollstdndig dem Finanzamt tbermittelt.

Wenn sich beim Vergleich zwischen den vom Luftfahrzeughalter ubermittelten Daten eines
Kalendermonats und den eigenen Daten des Flugplatzhalters Unterschiede ergeben, hat der

Flugplatzhalter zum Luftfahrzeughalter Kontakt aufzunehmen.*

Nach § 11 Abs. 5 FlugAbgG muss die Ubermittlung der Daten zusammengefasst nach
Luftfahrzeughaltern erfolgen, wobei nachstehende Daten aufzuzeichnen sind: ICAO-Code des
Luftfahrzeughalters; in Ermangelung des ICAO-Codes die Bezeichnung, Adresse, sowie
Postleitzahl und Land des Luftfahrzeughalters; Monat und Jahr, fiir das die Meldung
ubermittelt wird; Anzahl der abgeflogenen Passagiere ohne Mitglieder der Flugbesatzung und
ohne Passagiere, die das zweite Lebensjahr noch nicht vollendet haben und (ber keinen
eigenen Sitzplatz verfligen; Anzahl der — Passagiere, die das zweite Lebensjahr noch nicht
vollendet haben und (ber keinen eigenen Sitzplatz verfligen — Personen, die als
Flugbesatzungsmitglieder eines anderen Fluges an ihren Einsatzort oder von ihrem Einsatzort

geflogen werden — Transferpassagiere.

Eine erweiterte Ubermittlungspflicht entstent, wenn der Luftfahrzeughalter dem
Flugplatzhalter keine Daten Ubermittelt oder gravierende Abweichungen zwischen den
ubermittelten und den eigenen Daten bestehen. Gravierend sind die Abweichungen, wenn bei
Luftfahrzeughaltern, die weniger als 100.000 Passagierabfliige monatlich durchfiihren, eine
Abweichung von mehr als 100 Abfligen bzw. 5 % festgestellt wird oder beli
Luftfahrzeughaltern, die mehr als 100.000 Passagierabfliige monatlich durchfihren, eine

Abweichung von mehr als 1.000 Abfliigen besteht.”

% Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 51
% Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 54
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Bei der erweiterten Ubermittlungspflicht hat der Flugplatzhalter nach Abs 6 zusatzlich zu den
Daten nach Abs 5 dem Finanzamt auch die Flugnummer oder Registrierungsnummer des
Luftfahrzeuges; Datum und Zeitpunkt des planmaRigen Abfluges; Streckenziel mittels IATA-
Code oder ICAO-Code des Flugplatzes; Anzahl der Passagiere je Destination (néchstes Ziel
nach Streckenziel) mittels IATA-Code oder mittels ICAO-Code des Flugplatzes.

3.12. Verordnungserméachtigung

Aufgrund der Verordnungserméchtigung des § 12 FlugAbgG® kann der Bundesminister fiir
Finanzen mit Verordnung den Inhalt und das Verfahren der elektronischen Ubermittlung der
Anmeldung, der Abgabenerklarung sowie der Aufzeichnungen des Luftfahrzeughalters und
des Flugplatzhalters festlegen bzw. prazisieren. Von dieser Erméchtigung wurde durch

Novellierung der FinanzOnline-Erklarungsverordnung (FOnErklV®") Gebrauch gemacht.*®

Mit der Anderung der FinanzOnline-Erklarungsverordnung (FONErklV) haben die
elektronischen Ubermittlungen der Anmeldung gemiaB §7 Abs?2 FlugAbgG und der
Abgabenerklarung geméal § 7 Abs 4 FlugAbgG sowie der Aufzeichnungen gemald 8 10 Abs 3
und 811 Abs4 FlugAbgG nach der FinanzOnline-Verordnung 2006 im Verfahren
FinanzOnline (https:/finanzonline.bmf.gv.at) zu erfolgen. Die Ubermittlung der Meldungen
gemél § 11 Abs 5 und Abs 6 FlugAbgG ist nur im Weg der Datenstromiibermittlung und im
Weg eines Webservices zulassig (§1 Abs 6 FOnErkIV).”

3.13. Verweise auf andere Rechtsvorschriften

Die Verweise auf andere Rechtvorschriften betreffen die jeweils glltige Fassung der
Rechtsvorschrift (§ 13 FlugAbgG'®).

3.14. Personenbezogene Bezeichnungen

Die gesetzlichen Personenbezeichnungen gelten firr beide Geschlechter (§ 14 FlugAbgG*™).

% BGBI. | Nr. 111/2010 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 76/2011

% BGBI. Il Nr. 512/2006 zuletzt geandert durch BGBI. 11 Nr. 83/2018

% Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V/1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 56

% Verordnung des Bundesministers fiir Finanzen tber die elektronische Ubermittlung von Steuererklarungen sowie von
Jahresabschliissen und anderen Unterlagen anldsslich der Steuererklarung (FinanzOnline—Erkl&rungsverordnung—FOnErklV)
10 BGBI. I Nr. 111/2010

0L BGBI. I Nr. 111/2010
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3.15. Vollziehung

Fur die Vollziehung des FlugAbgG ist der Bundesminister fur Finanzen zustandig (§ 15
FlugAbgG'%%). Diese Bestimmung wurde zweimal novelliert.'®® Der Bundesminister fiir
Finanzen und der Bundesminister fir Verkehr, Innovation und Technologie hatten gemeinsam
zwei verpflichtende Evaluierungen jeweils bis 30. September 2012 bzw. 30. September 2014
durchzufuhren. Wesentliche Evaluierungspunkte sind die Gesetzesauswirkungen auf die

Luftverkehrsbranche sowie die Einnahmenentwicklung aus der Flugabgabe.
3.16. Inkrafttreten

Das FlugAbgG ist mit 1. Janner 2011 in Kraft getreten (§ 16 FlugAbgG'®). Die
Abgabenschuld entsteht erstmals aber mit 31. Mérz 2011, wenn:

- dem Abflug kein Rechtsgeschéft zugrunde liegt oder

- dem Abflug zwar ein nach dem 31. Dezember 2010 abgeschlossenen Rechtsgeschéaft

zugrunde liegt, aber der Abflug erst nach dem 31. Marz 2011 stattfindet.'®

Die 883 Z7, 8 Abs.1 und Abs.4, 9 Abs. 1, 10, 11 und 12, sind aufgrund der ersten
Novelierung im Jahr 2011 riickwirkend mit 1. Janner 2011 in Kraft getreten. 1% §5 Abs 1
und 3 in der Fassung des Bundesgesetzes BGBI. | Nr. 112/2012 (betreffend die Senkung der
Abgabe fir Kurz- und Mittelstrecken) ist mit 1. Janner 2013 in Kraft getreten.'” § 5 Abs 1
und 3 in der Fassung des Bundesgesetzes BGBI. | Nr. 44/2017 (Halbierung der Abgabe fur

alle Strecken) ist mit 1. Janner 2018 in Kraft getreten.*®

Das im BGBI. | Nr. 111/2010 veroffentlichte und mit 1. Janner 2011 in Kraft getretene
Flugabgabengesetz (Langtitel: Bundesgesetz, mit dem eine Flugabgabe eingefihrt wird,
Flugabgabegesetz — FlugAbgG) wurde viermal novelliert. Die erste Novellierung erfolgte

102 BGBI. I Nr. 111/2010 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 112/2012
103 BGBI | Nr. 76/2011 und BGBI. I Nr. 112/2012

104 BGBI. I Nr. 111/2010 zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 44/2017
105 BGBI. I Nr. 111/2010

106 BGBI. I Nr. 76/2011

07 BGBI. I Nr. 112/2012

108 BGBI. I Nr. 44/2017
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bereits im Jahr 2011'%°, die Folgenovellierungen- in den Jahren 2012'*° und 2014 und die

letzte Novellierung- im Jahr 20172,

I11. Anwendung

Da die Flugabgabe als reine Selbstbemessungsabgabe tber FinanzOnline anzumelden ist,
wurde vom Bundesministerium flr Finanzen zuletzt im Jahr 2016, als Unterstltzung flr die
Anwender, ein Handbuch™® herausgegeben. Dieses sollte sowohl die Biirger als auch die
berufsméaligen Parteienvertreter bei der praktischen Anwendung und Umsetzung unterstitzen.

Die Ubermittlung kann im Dialog- oder Datenstromverfahren zu erfolgen.

Zustandig fiir die Registrierung des Flugzeughalters (8 9 FlugAbgG) und fir die Erhebung der
Abgabe ist das Finanzamt fur Gebuhren, Verkehrsteuern und Glucksspiel (FAGVG).

Als Abgabenschuldner ist zur Meldung Uber FinanzOnline der Luftfahrzeughalter
verpflichtet, wobei die Fluggesellschaften, die keinen Sitz oder Betriebstatte in der EU haben,
einen inlandischen Fiskalvertreter, der die Meldungen Uber FinanzOnline durchfihrt, zu
beauftragen haben (8 8 FlugAbgG). In bestimmten Fallen kann ein auslédndisches
Unternehmen unter Einhaltung besonderer Bestimmungen Teilnehmer der FinanzOnline
werden. Die Voraussetzungen sowie die Anmeldung zu FinanzOnline sind im Erlass des
Bundesministeriums  fir Finanzen vom 24.02.2015, BMF-220400/0004-V/8/2015,
,FinanzOnline: Anmeldung von Unternehmern® geregelt. Eine Anmeldung des
Luftfahrzeugalters zu FinanzOnline ist auch dann moglich, wenn er, abgesehen von der
Verpflichtung zur Entrichtung der Flugabgabe, keine anderen Abgabe- bzw. Steuerpflichten

hat 114

Die Registrierung des Flugzeughalters hat mit schriftlichem Antrag unter Verwendung des
Formulars Flug 9 bereits vor der Durchfuhrung des ersten Abfluges von einem inlédndischen
Flughafen zu erfolgen.™™ Bei der Registrierung wird von dem Finanzamt fiir Gebiihren,

Verkehrsteuern und Glicksspiel durch Er6ffnung einer Steuernummer eine Abgabenkonto

109 BGBI. I Nr. 76/2011

110 BGBI. I Nr. 112/2012

11 BGBI. I Nr. 13/2014

112 BGBI. I Nr. 44/2017

113 Bundesministerium fiir Finanzen, Sylvia Degenhardt, FinanzOnline-Leitfaden, Gebuhren, Verkehrsteuern und Gliicksspiel
(Stand 29.01.2016)

1 Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 32

15 Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 38
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eingerichtet. Diesem Abgabenkonto konnen die Zahlungen der Flugabgabe in weiterer Folge

zugeordnet werden. '

Mit Ablauf des Kalendermonats, in dem der Abflug stattgefunden hat, entsteht die
Abgabenschuld. Als Anmeldungszeitraum wird jeweils der Kalendermonat der Entstehung
der Steuerschuld herangezogen®*’. Ahnlich wie bei anderen Steuern (wie z.B. USt, GrESt etc.)
muss die Anmeldung bis spdtestens 15. des zweitfolgenden Monats ab Entstehen der

Steuerschuld erfolgen und als monatlicher Gesamtbetrag abgeftihrt werden.

Die Abgabenschuld fir alle im Monat September 2018 durchgefuihrten Abfllige entsteht mit
Ablauf des Monats September 2018. Fir den Anmeldungszeitraum September 2018 haben die
Anmeldung und die Abfiihrung der Abgabe spétestens am 15. November 2018 zu erfolgen.

Bei der Anmeldung und der Entrichtung sind die nachstehenden wesentlichen Angaben
anzufiihren: Steuernummer des Luftfahrzeughalters, die Abgabenart (FLA) und der
Anmeldungszeitraum. Darlber hinaus sind nachstehende Daten bekannt zu geben:
- ICAO-Code und Steuernummer des Luftfahrzeughalters,
- In Ermangelung des ICAO-Codes die Bezeichnung des Luftfahrzeughalters,
- Bezeichnung des Abflugflughafens,
- Monat und Jahr (Anmeldungszeitraum),
- Anzahl der abgeflogenen Passagiere unter zahlenméaRiger Zuordnung zu den einzelnen
Tarifgruppen (ohne Flugbesatzung und Kinder unter 2 Jahren ohne eigenen Sitzplatz),
- Abgabenbetrag,
- Anzahl der: Passagiere, die das zweite Lebensjahr noch nicht vollendet haben und
uber keinen eigenen Sitzplatz verfligen; Flugbesatzungsmitglieder eines anderen
Fluges, die an ihren Einsatzort oder von dem Einsatzort geflogen werden; steuerfrei

abgeflogenen Personen; Transferpassagiere.'*®

Der Gesamtbetrag der zu entrichtenden monatlichen Flugabgaben muss berechnet und

eingetragen werden.

11 Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V/1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 40

Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 26
Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 47
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118
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Hinsichtlich der Bemessungsgrundlage ist Folgendes zu beachten: zu erfassen ist die
Passagierzahl pro Kalendermonat, wobei die Passagiere nach Strecken (Kurz-, Mittel- oder
Langstrecken) zu erfassen sind; bei der Erfassung sind die Passagiere auch zusatzlich nach
Flughéfen aufzuteilen. Passagiere unter 2 Jahren ohne Sitzplatz (§ 3 Z 1 FlugAbgG) und die
Flugbesatzung (8 3 Z 2 iVm § 2 Abs 6 FlugAbgG) sind nicht zu berticksichtigen, da auf diese
Personen die Befreiungsbestimmungen des FlugAbgG zugreifen.*

Bei Divergenzen zwischen Gesamtbetrag und Passagierzahl kommt es zu Fehlermeldungen.

Eine nachtragliche elektronische Berichtigung der bereits erfolgten elektronischen Meldung
ist durch den Abgabepflichtigen nicht mdglich. Eine Berichtigung der erfolgten fehlerhaften
Selbstberechnung kann sohin ausschlielich aufgrund eines schriftlichen Antrages auf
bescheidmaBige Festsetzung nach § 201 BAO erfolgen. *?° Da dadurch die Falligkeit der
Flugabgabe nicht geandert wird, kann es zu Saumnisfolgen kommen.*?! Wenn die Flugabgabe
fur September 2018 am 15. November 2018 fallig wird, aber aufgrund einer fehlerhaften oder
nicht erfolgten Selbstbemessung die Festsetzung gemal § 201 BAO erst im Marz 2019
erfolgt, bleibt die Falligkeit unverandert. Es kann sohin zur Errichtung von

Saumniszuschlagen gemal § 217 BAO kommen.

Zusétzlich zu den monatlichen Anmeldungen muss der Luftfahrzeughalter bis 31.03. des
Folgejahres auch Jahreserklarungen (ber FinanzOnline abgeben. Nach Abgabe der

Jahreserklarung erfolgt kein Jahresbescheid.'??

Die Flugabgabe ist eine Abgabe im Sinne der BAO. Die Festsetzungsverjahrungsfrist gemaf
8 207 BAO betragt funf Jahre, wobei zu einer Verldngerung der Verjahrung bei
Amtshandlungen kommen kann. Die Verjahrungsfrist fur hinterzogene Abgaben betrégt zehn

Jahre.'®

119 Quelle BMF, Sylvia Degenhardt, FinanzOnline-Leitfaden, Gebiihren, Verkehrsteuern und Gliicksspiel (Stand

29.01.2016), Seite 71

129 Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V/1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 27
Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 29
Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 30
Richtlinie des BMF vom 14.01.2013, BMF-010206/0224-V1/5/2012, Flugabgaberichtlinien (FlugAbgR), RL 4
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IV. Evaluierungen, Studien und Stellungnahmen

GemaR § 15 FlugAbgG hatten der Bundesminister fur Finanzen und der Bundesminister flr
Verkehr, Innovation und Technologie gemeinsam zwei verpflichtende Evaluierungen jeweils
bis zum 30. September 2012 bzw. 30. September 2014 durchzufuhren, wobei der
Schwerpunkt auf die Auswirkungen der Abgabe auf die Luftverkehrswirtschaft sowie auf die
Einnahmenentwicklung aus der Flugabgabe liegt.

1. Evaluierung 2012

Im Jahr 2012 wurde die gesetzlich vorgesehene Erstevaluierung (Studie des IHS im Auftrag

des Bundesministeriums fr Finanzen) durchgefihrt.

Die Studie behandelt die Entwicklungen, bestimmte Bedingungen, Faktoren und
Sondereffekte, die relevant fir die Preisentwicklung und das Wirtschaftswachstum
hinsichtlich des Luftverkehrs sind. Es erfolgte eine Abschédtzung der Auswirkungen der

Abgabe auf die Passagieranzahl.

Diese Evaluierung stellt grundsatzlich nur geringfugige Auswirkungen der Flugabgabe auf die
Anzahl der Passagiere fest. Es kann daher bei dieser Evaluierung nicht mit Sicherheit
festgestellt werden, ob die Anziehungskraft des Wirtschaftsstandortes Osterreich durch die
Flugabgabe beeintrachtigt wird. Auch die Tourismuswirtschaft sei laut der Evaluierung kaum
betroffen bzw. konnten keine eindeutigen negativen Auswirkungen festgestellt werden. Es
waren zwar die Passagierriickgdnge der Flughafen Klagenfurt, Graz, Linz und Innsbruck
gravierend, es hatten aber dafiir andere Faktoren ausschlaggebend gewesen sein kénnen, wie
z.B. Streckeneinstellungen von Luftfahrtunternehmen (Innsbruck und Klagenfurt), Riickgang
des abgabenfreien Transitverkehrs (insbesondere in Linz) usw.'** Aufgrund des negativen
Trends bei Kleinflugh&fen konnen Nachteilseffekte der Flugabgabe nicht ausgeschlossen
werden.

Unabhéngig von den, insbesondere durch die kleineren Flughéfen verzeichneten,
Passagierriickgangen, ist im Jahr 2011 Osterreichweit die Passagieranzahl um 5,6 %

angestiegen.'®

124 |Hs (2012) Evaluierung der Flugabgabe, Seiten 28-33
125 |HS (2012) Evaluierung der Flugabgabe, Seite 25
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Es ist nicht aulRer Acht zu lassen, dass es immer wieder aktuelle, gewichtige Trends im
Luftverkehr geben wird, die unabhangig von der Luftverkehrsbesteuerung entstehen,
existieren und absterben, sodass insbesondere nicht jede Anderung der Passagierzahlen

zwingend auf die Flugabgabe zurtickzufthren ist.

Der Flughafen Wien hat gegentiber Jahr 2010 ein Wachstum von 7,2 % verzeichnet, welches
ahnlich wie das Wachstum anderer europaischen Flughafen vergleichbarer GréRe ist.*® Trotz
der Einfilhrung der Flugabgabe sind im Jahr 2011 die Flugticketpreise in Osterreich lediglich

um 3,4 % gestiegen, obwohl EU-weit eine Verteuerung um 7,3 % zu verzeichnen war.**’

Im Zuge der Evaluierung 2012 wurde auch eine Analyse der ortlich in Konkurrenz zu
Osterreich stehenden fremden Flughafen (Wien-Bratislava, Klagenfurt-Ljublijana bzw. Graz-
Ljubljana, Salzburg-Munchen usw.) durchgefuhrt. Ausweicheffekte konnten primar deswegen
nicht festgestellt werden, weil die Fahrt- und Zeitkosten in der Regel nicht im Verhaltnis zu
den Flugabgabenkosten stehen.*?®

Spurbar ist die Flugabgabe insbesondere bei Low-Cost-Carrier wegen der Relation zwischen
Ticketpreis und Hohe der Flugabgabe. Obwohl die Luftfahrtgesellschaften in der Regel
zumindest ein Teil der Flugabgabe auf die Passagiere tiberwélzen, ist oftmals ein groRRer Teil
der Abgabe von denen zu tragen, sodass insbesondere bei Gesellschaften mit niedrigeren
Zahlungsstromen  (Jung- bzw.  Kleinunternehmen,  Low-Cost-Carrier  usw.) zu
Liquiditatsschwierigkeiten kommen kann. Eine wesentliche Belastung fur die Steuerschuldner
stellen die Inlandfliige dar, da er dabei doppelt, also beim Hin- und Retourflug, besteuert

dl129

wir Gleich anzusehen sind auch die Strecken zwischen zwei Landern (z.B. Osterreich und

Deutschland), die bereits Luftverkehrsteuern eingefiihrt haben.

Innenstaatlich wurden keine Wettbewerbsverzerrungen festgestellt, da alle Inlandflige
durchfiihrenden Luftfahrtunternehmen die gleichen Abgaben pro Fluggast abzufiihren haben.
Auch hinsichtlich der anderen Beférderungsarten (Schienen- bzw. StralRenverkehr) ist wohl zu
keinen Wettbewerbsverzerrungen gekommen, primdr weil die Flugabgabe relativ gunstig

ausfallt und die diversen Erleichterungen fiir die Luftfahrtbranche unverandert aufrecht

126 |H4S (2012) Evaluierung der Flugabgabe, Seite 34

127 |HS (2012) Evaluierung der Flugabgabe, Seite 40

128 |HS (2012) Evaluierung der Flugabgabe, Seiten 55-59
129 |HS (2012) Evaluierung der Flugabgabe, Seite 3
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geblieben sind. Bei den Erleichterungen ist insbesondere auf die Mehrwertsteuerfreiheit der

internationalen Fliige sowie auf die fehlende Kerosinbesteuerung hinzuweisen.**

Zu berlcksichtigen sind auch die umweltschiitzenden Aspekte der Flugabgabe, wobei in
dieser Hinsicht viel Verbesserungspotenzial bestent und die bisherigen Ergebnisse
unzureichend sind. Obwohl die Evaluierung 2012 die Einfuhrung einer CO,-Ausstol3steuer in
Okologischer Hinsicht insbesondere fiir die Kurzstrecken als gerechtfertigt bzw. geeigneter

ansieht'3!

, ist nicht zu (bersehen, dass so eine Steuer im Hinblick auf das auf EU-Ebene
vorgesehene Emissionshandelssystem zu einer Doppelbesteuerung fuhren kann. Es ist zwar
bewiesen, dass die niedriger besteuerten kiirzeren Strecken vergleichsweise mehr CO, pro
Kilometer ausstof’en, wirtschaftspolitisch ist aber nicht zu Ubersehen, dass auch die
Innenflige Kurzstreckenflige sind. Die in der Evaluierung empfohlene CO,-AusstoRsteuer
wirde somit vor allem die Innenfliige, also konkreter die inlandischen Luftfahrtunternehmen

und die Osterreichische Passagiere, belasten.

Die Evaluierung 2012 kritisiert die fehlende Zweckgebundenheit der Flugabgabe sowie die
Nichteinbeziehung der Transit- und Transferfliige.’** Die Besteuerung der Transit- und
Anflige wirde sowohl die Wettbewerbsverzerrungsgefahr minimieren als auch die

Einnahmen wesentlich erhdhen.

Obwohl die Flugabgabe zu geringfugigen negativen Folgen fuhren kdnnte, konnte man unter
Beriicksichtigung der Ergebnisse aus der Evaluierung 2012 keine eindeutigen negativen
Auswirkungen auf den Wirtschaftsort Osterreich feststellen. Wesentlich ist aber, dass nicht
alle im Jahr 2011 durchgefiihrten Abflliige abgabenpflichtig waren, da in der Regel viele
Passagiere die Flugtickets bereits viele Monate vor dem Abflug gekauft haben und die
Steuerschuld erstmals mit 1. April 2011 entstehen konnte. QuartalmaRig waren nicht
ausreichend Daten vorhanden. Die nicht eindeutigen bzw. unzureichenden Daten, kdnnten
daher sowohl bei der jahrlichen als auch bei den quartalmdigen Auswertungen zur

Informationsliicken bzw. Unterschétzung der Auswirkungen der Flugabgabe fuhren.™*

Aus all den oben genannten Griinden hat das die Evaluierung durchfiihrende Institut fir
Hohere Studien (IHS) eine Folgeevaluierung der Auswirkungen der Flugabgabe mit Ende

1%0 |HS (2012) Evaluierung der Flugabgabe, Seite 3

131 |HS (2012) Evaluierung der Flugabgabe, Abschnitt 6.2
132 |HS (2012) Evaluierung der Flugabgabe, Abschnitt 6.4
138 |HS (2012) Evaluierung der Flugabgabe, Abschnitt 5
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2012 bzw. Anfang 2013 empfohlen. Der Gesetzgeber hat auf diese Empfehlung mit Anderung
des § 15 FlugAbgG reagiert und festgelegt, dass die Folgeevaluierung bis 30. September 2014
zu erfolgen hat.

2. Oxford Economics Studie (2012)

Diese Studie wurde von einem Konsortium bestehend aus Vienna International Airport,
Austrian Airlines, Wirtschaftskammer Osterreich und Industriellenvereinigung im Auftrag
gegeben. Die von Oxford Economics erstellte Studie wertet die 6konomischen Auswirkungen

bei einer Reduzierung oder Abschaffung der Flugabgabe aus.

In der Oxford-Studie wurden drei Modelle simuliert, wobei ausgehend von der damaligen
Hohe der Abgabe (EUR 8,00/ 20,00/ 35,00) bei Szenario 1 eine geringfiigige Reduktion
vorgesehen wurde (EUR 7,00/ 15,00/ 35,00), Szenario 2 von einer Reduzierung von 25 %
ausgeht (EUR 6,00/ 15,00/ 26,30) und Szenario 3 die Abschaffung der Abgabe simuliert.

Die Auswirkungen auf die Passagieranzahlt wurden bei Szenario 1 mit ca. 141.000
Passagieren (Erh6hung von ca. 0,5 %), bei Szenario 2 mit ca. 282.000 (ca. 1 %) und bei
Szenario 3 mit 1.129.000 (ca. 4,4 %) Passagieren geschatzt.

In den Studienauswertungen wird auch der auf den Luftverkehr angewiesene Teil der
Tourismusbranche berlcksichtigt. Weiters wurde auf die Auswirkungen auf die
Beschaftigung (Verlust von Arbeitspléatzen) eingegangen.

Bei der Entwicklung der Steuereinnahmen werden nicht nur die Steuereinbuflen bei
Reduzierung bzw. Wegfall der Flugabgabe berlcksichtigt, sondern auch die
Einnahmenzunahme bei Einkommensteuern, Korperschaftsteuern und Umsatzsteuern
herangezogen, welche insgesamt bis zu Halfte den Steuerwegfall direkt ausgleichen kénnen.
Bei Berlcksichtigung der indirekten und induzierten Auswirkungen auf die gesamten
Steuereinnahmen wird nicht nur ein Wegfallausgleich, sondern sogar ein Steuerzugewinn

vermutet.

Die Studie behandelt die Nachfrage-Elastizitat, wobei diese mit mehr als 1 ausgewertet wird.
Diese Preissensibilitdt des Flugtickets bedeutet, dass eine Preisreduktion zur
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Uberproportionalen Nachfrageerhohung bzw. eine Preiserhhung zu (berproportionalen

Nachfragereduktion fiihren kann.

Die Auswertungen bzw. Schlussfolgerungen dieser Studie werden auch in der

Folgeevaluierung 2014 analysiert.

3. Evaluierung der Flugabgabe, Update zur 1HS-Studie 2012 (Folgeevaluierung 2014)

Diese Folgestudie ist eine Erganzung bzw. Aktualisierung der im Jahr 2012 durchgefihrten
Erstevaluierung, wobei nicht alle Themenbereiche erneut behandelt wurden. Der Schwerpunkt
liegt in der Beurteilung des Zusammenspiels zwischen den Preisentwicklungen im
Luftverkehr und der Preiselastizitit der Nachfrage, wobei zusatzlich auch die
Regionalflughafen und die bestehenden Ausweichmoglichkeiten beriicksichtigt wurden. Diese
Studie setzt sich auch mit der internationalen Entwicklung der Luftverkehrsbesteuerung
auseinander. Bei der Erstellung dieser Evaluierung wurden auch viele fremde Studien

herangezogen und ausgewertet.***

Die Autoren der Studie sehen die Ziele der Evaluierung sowohl in der Auswertung der
okologischen Lenkungseffekte als auch in der Bericksichtigung der Auswirkungen der

Flugabgabe auf den Wirtschaftsstandort Osterreich.

Aus mikrodkonomischer Sicht verringert sich die Nachfrage nach einem Wirtschaftsgut mit
der Preiserhdhung. Je mehr Substitute des Gutes vorhanden sind, desto spurbar ist die
Verringerung der Nachfrage. Die Flugabgabe stellt einen zusatzlichen Kostenfaktor dar, der
abhangig von Markt, Wettbewerbssituation und Elastizitat ganzlich oder teileweise an die
Passagiere tiberwalzt werden kann. In Osterreich haben sich die Flugpreise im Zeitraum 2005

bis 2013 um ca. 40 % verringert.**®

Aufgrund der in der Studie festgestellten wesentlichen
Verringerung der Flugpreise in Osterreich im Vergleich mit EU-Léndern ohne
Luftverkehrsteuer, darf von einer Korrelation zwischen Preisentwicklung und Flugabgabe
nicht ausgegangen werden. Dariiber hinaus hat Osterreich auch im Vergleich zu den Landern,
die die Luftverkehrsteuer bereits abgeschafft haben, wie Malta, die Niederlanden und

Danemark, die massivste Flugpreissenkung.*

134 |Hs, Schonpflug, Paterson, Sellner (2014) Evaluierung der Flugabgabe, Update zur IHS Studie 2012, Wien
1% |HS (2014), Evaluierung der Flugabgabe, Update zur IHS Studie 2012, Seite 20
1% |HS (2014), Evaluierung der Flugabgabe, Update zur IHS Studie 2012, Seite 27
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Wie Dbereits bei der Evaluierung 2012 ausgeflhrt, stehen Osterreichische Flughéfen in
standiger Konkurrenz zu den Flughé&fen in Bratislava, Ljubljana, Munchen und Zirich. Rein
regional sind Wien und Bratislava bzw. Klagenfurt und Graz zu Ljubljana am néchsten
platziert. Sollte die Attraktivitit der Osterreichischen Flughafen aufgrund der
Ticketpreiserh6hung, Infrastrukturbeeintrachtigungen bzw. Fluglinieneinstellungen und somit
keine direkte Erreichbarkeit aus bestimmten L&ndern, abnehmen, ist insbesondere mit
Betriebsverlagerungen zu rechnen, welche ihrerseits zu Produktivitdtsminderung bzw.

schlechterer Auslastung der Produktionskapazitaten fihren wirden.

Bei der Auswahl des Reiseflughafens kénnen mehrere Faktoren eine Rolle spielen. Dabei
handelt es sich primar um die Kapazitaten des Flughafens, die Geschwindigkeit und die
Kosten der Erreichbarkeit, die Autozugéanglichkeit, die Parkmdglichkeiten bzw. Parkkosten,
die Ubernachtungs- und Einkaufsmoglichkeiten, etc.**” Die wichtigsten Faktoren bleiben aber
weiterhin der tatsdchliche Zeitaufwand und die anfallenden Reisekosten.

Mangels Vorliegen spezifischer Kundenbefragungen konnte die Studie keine Angaben zu

Substitutionsverhalten der Passagiere machen.

Der Flughafen Wien verzeichnete laut Studie zwischen 2011 und 2013 ein
Gesamtpassagierwachstum von 12,1 %, obwohl EU-weit nur ein Wachstum von 6,7 %
festgestellt wurde.'*® Dabei ist aber zu beriicksichtigen, dass bei einem Vergleich des
Flughafens Wien mit anderen européischen Flughafen gleicher GréRe (zweite Gruppe: 10 bis
25 Mio) nur ein Wachstumsunterschied von lediglich 0,3 % zugunsten von Flughafen Wien
besteht. Da nicht deutlich und nachvollziehbar ist, wie die Studie zu diesem Prozentsatz von
12,1 % gekommen ist, wird dieses Ergebnis stark kritisiert und insbesondere in der
Stellungnahme der Osterreichischen Luftverkehrs- und Tourismuswirtschaft vom Jahr 2014
von einer Heranziehung nachweislich unrichtigen Passagierzahlen sowie eine

Fehlinterpretation gesprochen.*

137 |HS (2014), Evaluierung der Flugabgabe, Update zur IHS Studie 2012, Seite 49

1% |HS (2014), Evaluierung der Flugabgabe, Update zur IHS Studie 2012, Seite 34

1% Stellungnahme der dsterreichischen Luftverkehrs- und Tourismuswirtschaft zur Evaluierung der Flugabgabe durch IHS
(2014), Seite 3
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Der Gesamtanteil der Giterabfliige ist laut Studie im Zeitraum 2005 bis 2013 um 14 %
gesunken'®. Offensichtlich deswegen unterliegt der Frachtflugverkehr weiterhin nicht der

Flugabgabe.

Der Umstand, dass nur die Abfliige und nicht die An-, Transfer- bzw. Transitflige besteuert
werden, flihrt zu keiner wesentlichen Reduzierung der Fluganzahl und minimiert die
Wahrscheinlichkeit von negativen Effekten auf den Wirtschaftsstandort Wien als wichtiger

Transferflughafen .

Die Folgeevaluierung 2014 kommt zum Ergebnis, dass auch aufgrund der neu durchgefiihrten
Analysen wiederum keine Anzeichen flr einen Ruckgang der Passagieranzahl und somit
keine Gefahrdung des Wirtschaftsstandorts Osterreich festgestellt werden kann. Die Studie
konnte auch keine Beeintrachtigung der Tourismusbrache feststellen, da sich die Zahl der

Né&chtigungen internationaler Gaste zwischen 2009 und 2013 erhoht hat.

Unzureichend ist, dass die bisherigen Evaluierungen primar auf die Entwicklung der
Passagieranzahl und nicht auf den Verhalten der Flugunternehmen abgestellt haben. Um
objektive und verwertbare Ergebnisse zu erzielen, sollte man bei kiinftigen Evaluierungen
nicht nur auf die Entscheidungsbildung des einzelnen Passagiers, sondern viel mehr auch auf
die Beweggrinde der Fluggesellschaften fur die Er6ffnung bzw. Einstellung von Linienfliigen

achten.

4. Stellungnahme der o6sterreichischen Luftverkehrs- und Tourismuswirtschaft zur

Evaluierung der Flugabgabe durch IHS

,,Die dsterreichische Luftverkehrs- und Tourismuswirtschaft setzt sich fiir die sofortige
Abschaffung der Flugabgabe ein und regt eine rasche Anderung der aktuellen Gesetzeslage

«141
an.

Diese  Stellungnahme erfolgte im Namen von allen heimischen Flughéfen,
Arbeitsgemeinschaft Osterreichische Verkehrsflughéfen, Osterreichischem Luftfahrtverband,
Austrian Airlines, Air Berlin, Wirtschaftskammer Osterreich, Osterreichischem Reiseverband

140 |Hs (2014), Evaluierung der Flugabgabe, Update zur IHS Studie 2012, Seite 4
%1 Stellungnahme der dsterreichischen Luftverkehrs- und Tourismuswirtschaft zur Evaluierung der Flugabgabe durch IHS
(2014)
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und Osterreichischer Hoteliervereinigung. Ausloser fiir diese Stellungnahme war primér die
Folgeevaluierung des IHS vom September 2014, wobei in der Stellungnahme auch auf die

Ergebnisse der Erstevaluierung eingegangen wird.

Obwohl die Erstevaluierung viele Schwachpunkte aufwies, wurde die Folgeevaluierung
ebenfalls an das IHS vergeben, was heftig kritisiert wurde. Darliber hinaus wurden die
Stakeholder des Flugverkehrs bei der Erstellung der Evaluierung, trotz Zusage des
Bundesministeriums flr Finanzen, nicht einbezogen. Bei einer parlamentarischen Anfrage im
Jahr 2013 hat das Bundesministerium fir Finanzen zugegeben, nicht zu wissen, ob und
inwieweit das mit der Evaluierung beauftragte Institut fir Hohere Studien (IHS) bei der
Erstellung der Evaluierung Vertreter der heimischen Luftverkehrswirtschaft beigezogen

habe. 142

Laut der Stellungnahme der osterreichischen Luftverkehrs- und Tourismuswirtschaft sind die
Ergebnisse sowohl der Erstevaluierung als auch der Folgeevaluierung ungenau, undeutlich
und irrefuhrend. Offensichtlich unrichtig sei die Behauptung der Folgeevaluierung, dass
., keine Anzeichen fiir einen Riickgang der Passagierzahlen” und , keine Gefihrdung der
Wirtschaftsstandortes ersichtlich seien.**® Verwunderlich ist, dass der Schwerpunkt der
Evaluierungen bei der 6kologischen Lenkungswirkung der Flugabgabe, die lediglich in den
Gesetzeserlauterungen erwahnt wird, liegt und die gesetzlich in § 15 FlugAbgG vorgegebenen
Hauptziele, die Auswirkungen auf den Luftverkehrssektor und die Einnahmenentwicklung zu

evaluieren, kaum behandelt bzw. irrefiihrend interpretiert wurden.

Ebenfalls kritisiert wird die Heranziehung beliebiger Passagierzahlen aus beliebigen
Zeitrdumen, die dariiber hinaus von IHS falsch interpretiert wurden. Berucksichtigt wird das
Gesamtwachstum der letzten 13 Jahren, obwohl lediglich auf die Anderungen nach
Einflihrung der Flugabgaben einzugehen gewesen wére. Der Stellungnahme ist zu entnehmen,
dass der Flughafen Wien nach Einfihrung der Flugabgabe (2011-2013) eine
Passagiererhdhung von 21,1 auf 22 Mio und somit um lediglich 0,9 Mio verzeichnet hat, was
einer Stagnation gleich zu setzten wére. Im Jahr 2013 gab es sogar einen Passagierriickgang

von 0,7 %. Eine gravierende Verfehlung der Folgeevaluierung ist die unklare und nicht

142 Bundesministerium fiir Finanzen, Anfragebeantwortung der parlamentarischen Anfrage betreffend Flugabgabe —
Zusammensatzung und Entwicklung, Nr. 15071/AB, 03.09.2013, Antwort zu Frage 14
143 Stellungnahme der dsterreichischen Luftverkehrs- und Tourismuswirtschaft, Seite 3
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nachvollziehbare Behauptung, der Flughafen Wien habe in den letzten 3 Jahren ein

Gesamtpassagierwachstum von 12,1 % verzeichnet.'*

In der Stellungnahme wird behauptet, dass sich auch nach den Evaluierungen gezeigt hat, dass
die Flugabgabe sowohl dem Standort schadet als auch zu einer Reduzierung der Arbeitspléatze
fihrt. Anlehnend an die Oxford-Studie wird davon ausgegangen, dass die Abschaffung zu

mehr steuerlichen Einnahmen fiihren wiirde, als die Aufrechterhaltung der Flugabgabe.'*®

Nachdem Deutschland die Luftverkehrsteuer eingefiihrt hat, wére die beste MaRnahme zur
Erhohung der Wetthewerbsfahigkeit Osterreichischer Flugh&fen, keine Besteuerung der
Abfllige einzufuhren und die damalige Lage beizubehalten. In so einer Situation hatte der
Standort Osterreich an Attraktivitat gewonnen und viele Fluglinien und Investitionen zu sich

gezogen.

Es wird in der Stellungnahme insbesondere darauf hingewiesen, dass durch die Abgabe vor
allem Osterreichische Unternehmen, wie Austrian Airlines, die 1/3 der Flugabgabe beisteuert,
belastet sind. Ohne die Einfiihrung der Flugabgabe ware denkbar gewesen, dass auch die

Muttergesellschaft Lufthansa-Gruppe mehr in Osterreich investiert hatte.*®

Laut Stellungnahme werden hinsichtlich der Luftverkehrsentwicklung nachstehende Beispiele
fiir negative Effekte aufgelistet: Passagierriickginge bei den kleineren Flughifen Osterreichs,
schnelleres Wachstum des Flughafens Bratislava im Vergleich zu Flughafen Wien, wobei
Fluggesellschaften wie Ryanair, Niki und Fly Dubai nach der Einfihrung der Flugabgabe in

Osterreich den Flughafen in Bratislava bevorzugt haben.

Dariiber hinaus, ist es irrefihrend, wenn die Stellungnahme auf die Entwicklung des
Wachstums zwei unterschiedlich entwickelten Flughafen abstellt, da im konkreten Fall der
Flughafen in Bratislava (unter 2 Mio. Passagiere pro Jahr) und somit ein
Entwicklungsflughafen mit einem voll entwickelten Flughafen, wie dem Flughafen Wien, der
ohne das In-Betrieb-nehmen einer dritten Piste, fast seine vollen Kapazitaten erreicht hat,
verglichen wird. Ob der Flughafen Bratislava tatsachlich eine Gefahr darstellt, ist auch
deswegen zu hinterfragen, weil die derzeitige Kapazitat des Flughafens lediglich 3 Mio.

144 Stellungnahme der dsterreichischen Luftverkehrs- und Tourismuswirtschaft, Seite 3
145 Stellungnahme der dsterreichischen Luftverkehrs- und Tourismuswirtschaft, Seite 7
146 Stellungnahme der dsterreichischen Luftverkehrs- und Tourismuswirtschaft, Seite 2
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Passagiere betragt und eine Erhdhung auf 5 Mio. Passagiere beabsichtigt wird. Ein
Wachstumsvergleich macht offensichtlich, dass der Flughafen Bratislava 2015 erstmals seit
2008 eine Erhthung der Passagierzahlen verzeichnet hat, nachdem im Zeitraum 2009-2014

die Passagierzahlen kontinuierlich zuriickgegangen sind.

Die Stellungnahme setzt sich auch mit den Auswirkungen der Flugabgabe auf die
Tourismuswirtschaft auseinander, wobei insbesondere eine Gefdhrdung der Strategie 2020
befurchtet wird. Nach Strategie 2020 sollten bis Jahr 2020 zusétzliche Direktflugstrecken
nach Wien von 20 GroRstadten erreicht werden, welche bis zu 5 Mio Néchtigungen pro Jahr
fuhren wiirden.**’ Die Osterreichische Hoteliervereinigung fordert sohin die Abschaffung der
Flugabgabe, den Bau einer dritten Piste des Flughafens Wien sowie den Ausbau von

Direktflugverbindungen.'*®

V. Bedeutung und Probleme der Flugabgabe

Hinsichtlich der Flugabgabe haben sich mehrere Fronten gebildet, die unterschiedliche
Interessen haben und somit divergierende Ziele verfolgen. Der erste Stakeholder ist der Staat,
der primér aus budgetdren Grunden neue Steuer einfiihrt. Dazu kommen einerseits die
Umweltschutzorganisationen, die sich um die 06kologischen Aspekte kimmern und
andererseits die Vertreter der anderen Verkehrsarten die Wettbewerbsverzerrungen vermeiden
bzw. ausgleichen wollen. Dieser Stakeholder ist fur die Erhohung der Flugabgabe. Eine dritte
Partei bilden die Branchen, die durch die Einfuhrung der Flugabgabe belastet werden bzw.
negative Effekte beflirchten, sodass sie gegen die Flugabgabe bzw. die Senkung und sogar die
Abschaffung der Flugabgabe beflirworten. Dabei handelt es sich primar um die

Luftverkehrsunternehmen und die Tourismusbranche.

Der Staat hat bei der Einfuhrung und Entwicklung des Steuermodells insbesondere darauf zu
achten, dass ein Ausgleich zwischen den Interessen aller Beteiligten gefunden wird, sodass
sowohl die o©kologische Lenkungswirkung unterstutzt wird, als auch keine
Wettbewerbsverzerrungen zu befurchten sind und die Attraktivitat des Wirtschaftsstandortes
Osterreich nicht gefahrdet wird. Es wird daher nach Kompromisslésungen gesucht, welche
die widerstrebenden Interessen der Stakeholder im Einklang bringen kdnnen. Ob hinsichtlich

Y7 Tourismusstrategie 2020, Wien (2014)
148 Stellungnahme der dsterreichischen Luftverkehrs- und Tourismuswirtschaft, Seite 10
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der Flugabgabe Uberhaupt ein Ausgleich gefunden werden kann, ist fraglich und soweit eine

Losung auf EU- bzw. internationaler Ebene nicht gefunden wird, je mehr zu verneinen.

1. Bedeutung

Durch die Einfuhrung der Flugabgabe wurden drei Hauptziele verfolgt: die SchlieBung von
Budgetliicken  (insbesondere im Jahr 2011), Minimierung der 06kologischen
Beeintrachtigungen sowie der Ausgleich von Wettbewerbsverzerrungen zu Lasten von

Schienen- und StraRenverkehr.

1.1. Steuereinnahmen

Da die Abgabe erst mit 1. April 2011 eingefiihrt wurde, waren die Einnahmen im Jahr 2011
deutlich niedriger als in den folgenden Jahren. Die Senkung der Hohe der Flugabgabe 2013
bzw. 2018 hat zum Ruckgang der Einnahmen gefiihrt. Die Einzahlungen aus der Flugabgabe

im Zeitraum 2011 bis 2019 sind der nachstehenden Tabelle'*® zu entnehmen:

in Mio. EUR | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019

Einzahlungen aus 593 | 107,1 | 97,9 100 109 109 115 70 65
der Flugabgabe

Die Einnahmen aus der Flugabgabe sind im Jahr 2018 im Vergleich zum Jahr 2017 aufgrund
der Abgabenhalbierung von EUR 115 Mio. auf EUR 70 Mio. gesunken. 2019 werden
Einnahmen in der Hohe von EUR 65 Mio. erwartet, zumal die Einzahlungen im Janner und
im Februar 2018 Fliige, die Ende 2017 durchgefiihrt wurden, betreffen. **°

Im Jahr 2012 betrugen die Gesamteinnahmen aus der Flugabgabe EUR 106.201.951,27,
wobei EUR 1.476.544,27 aus Inlandsfliigen, EUR 66.465,472,00 aus Kurzstreckenfllgen,
EUR 5.499.620,00 aus Mittelstreckenfliige und EUR 32.760.315,00 aus Langstreckenfliigen
hineingeflossen sind. Das nachstehende Kreisdiagramm bezieht sich auf die Steuerquellen

hinsichtlich der Strecken anhand der Steuereinnahmen im Jahr 2012.!

149 Bundesrechnungsabschliisse fiir die Jahre 2011 bis 2015, Monatserfolg Dezember 2016, BVA 2017

150 Bydgetanalyse 2018 und 2019 aktualisiert am 17. April 2018

151 Bundesministerium fiir Finanzen, Anfragebeantwortung der parlamentarischen Anfrage betreffend Flugabgabe —
Zusammensatzung und Entwicklung, Nr. 15071/AB, 03.09.2013, Antwort zu Fragen 4 bis 6
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Einnahmen im 2012

M Inlandsflige  ® Kurzstrecke Mittelstrecke M Langstrecke

1%

Mehr als 60 % der Einnahmen kommen aus Kurzstreckenfligen, mehr als 30 % - aus
Langstreckenfliigen, circa 5 % - aus Mittelstreckenfliigen und lediglich 1 % - aus

Inlandsfllgen.

1.2. Minimierung der 6kologischen Beeintrachtigungen

Zu berlcksichtigen sind auch die umweltschiitzenden Aspekte der Flugabgabe, wobei in
dieser Hinsicht viel Verbesserungspotenzial besteht und die bisherigen Ergebnisse
unzureichend sind. Die mangelnde Zweckgebundenheit, die unzureichende Hohe und die
erfolgte Halbierung der Flugabgabe filhren dazu, dass eine 6kologische Lenkungswirkung

nicht erreicht werden kann.

1.3. Ausgleich von Wettbewerbsverzerrungen

Allfallige Wettbewerbsverzerrungen hinsichtlich der anderen Beforderungsarten (Schienen-
bzw. StraRenverkehr) kénnen durch die Flugabgabe wohl nicht ausgeglichen werden, primér
weil die Flugabgabe relativ giinstig ausfallt und die diversen Erleichterungen fir die
Luftfahrtbranche unverdndert aufrecht geblieben sind. Bei den Erleichterungen ist
insbesondere auf die Umsatzsteuerfreiheit der internationalen Fliige sowie auf die fehlende

Kerosinbesteuerung hinzuweisen.**?

152 |HS (2012) Evaluierung der Flugabgabe, Seite 3
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2. Probleme

Obwohl das Flugabgabegesetz auf den ersten Blick gut Uberdacht, nachvollziehbar und
schlussig aussieht, weist eine ausfiihrliche und vertiefende Auseinandersetzung mit den
einzelnen Paragraphen unter Heranziehung der durchgefuhrten Evaluierungen und
abgegebenen Stellungnahmen sowie unter Beriicksichtigung der malRgebenden verfassungs-,
europa- und volkerrechtlichen Bestimmungen insbesondere in rechtlicher, 6kologischer und

wirtschaftlicher Hinsicht mehrere problematische Aspekte auf.

2.1. Rechtliche Aspekte

2.1.1. Nationales Recht

2.1.1.1. Die Begriindung des Gesetzgebers fur die Einfihrung der Flugabgabe

Sowohl der 6sterreichische®

als auch der deutsche Gesetzgeber rechtfertigten die Einfihrung
der Flugabgabe in Osterreich bzw. der Luftverkehrsteuer in Deutschland mit dkologischen
Uberlegungen. Das Grundproblem wurde darin gesehen, dass einerseits der Luftverkehr

1% und andererseits

europarechtlich von den verbrauchsorientierten Energiesteuern befreit ist
die standige Reduzierung der Flugticketpreise die Passagiere zur Ignorierung der
okologischen Beeintrachtigungen durch den klimaschadlichen Luftverkehr verleitet. Die
relativ niedrigen Flugticketpreise haben zu einer erhéhten Nachfrage und sohin zur Erhéhung

der Passagierzahlen im Luftverkehr gefiihrt.

Die beabsichtigte Lenkungswirkung wurde zur Rechtfertigung der Einfuhrung der Flugabgabe
herangezogen, problematisch ist aber, dass die Lenkungsziele insbesondere aufgrund der
niedrigen Hohe der Flugabgabe bis dato nicht erreicht werden konnten und die mit 1. Janner
2018 erfolgten Halbierung der Flugabgabe die Erreichung der vom Gesetzgeber urspriinglich

verfolgten Ziele noch unwahrscheinlicher macht.

3 GP XXIV RV 981 Regierungsvorlage -Vorblatt u. Erlduterungen, Flugabgabengesetz, Seiten 7 u. 8
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2.1.1.2. Kein Einheitstarif

Dass der Luftverkehr aufgrund des Art 14 Abs 1 lit b der Richtlinie 2003/96/EG des Rates
vom 27.10.2003 von den verbrauchsorientierten Energiesteuern befreit ist, fuhrt dazu, dass
das osterreichische Flugabgabegesetz nicht die tatsédchlich geflogenen Kilometer bzw. den

Kerosinverbrauch, sondern den Abflug von einem inléandischen Flughafen besteuert.

Problematisch dabei ist aber, dass wenn immer der gleiche Vorgang, konkret der Abflug von
einem inlandischen Flughafen besteuert wird, auch der gleiche Steuertarif, unabhangig von
Entfernung bzw. Kerosinverbrauch oder okologischen Kosten, maRgebend ware. Der
Gesetzgeber hat aber nicht ein Einheitstarif fur alle Abfllige, sondern in 8 5 FlugAbgG drei
Tarifstufen abhangig von Entfernung des Zielflughafens eingefihrt. Die Entfernung zum
Zielflughafen und sohin auch die derzeitige Aufteilung in drei Flugstrecken abhangig von
Entfernung sind als Kriterium flr die unterschiedliche Besteuerung des Abfluges als
Steuergegenstand bedenklich,>> weil gem4R® § 1 FlugAbgG der Abflug und nicht die

Flugstrecke besteuert wird.

Nur wenn der Gesetzgeber tatsdchlich die Flugstrecken, den Kerosinverbrauch oder die
ausgelosten okologischen Kosten und nicht den konkreten Abflug von einem inlandischen
Flughafen besteuert, ware die Aufteilung in mehreren Tarifstufen abhangig von Entfernung
gerechtfertigt. Dann ist der Steuergegenstand z.B. ,,Flugstrecke® und nicht ,,Abflug®, sodass
die Besteuerung der Strecke verbrauchsorientiert ware. Eine solche Losung wiirde derzeit auf
Europarechtsebene im Hinblick auf die RL Richtlinie 2003/96/EG des Rates vom 27.10.2003

scheitern.

2.1.1.3. Verfassungsrechtliche Bedenken

Verfassungsrechtlich ist wesentlich Gleiches gleich und wesentlich Ungleiches ungleich zu
behandeln. Der Gleichheitssatz ist insbesondere dann eingehalten, wenn ein sachlicher Grund

als Rechtfertigung flr die Ungleichbehandlung vorliegt.

Die fehlende Proportionalitét, die primér auf die Aufteilung in lediglich drei Strecken, auf die

Berechnung der Entfernung vom Flughafen Wien Schwechat bis zum gréi3ten Flughafen des

s Vgl RdW 2011/56, Heft 1/2011, Daniel Varro, Zweifelsfragen der Flugabgabe
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jeweiligen Landes und auf die Einbeziehung der Uberseegebiete von GroBbritannien,
Frankreich und Spanien zurlickzufiihren ist, ist sohin verfassungsrechtlich nicht
unproblematisch.

Gegen den Gleichheitsgrundsatz kénnte auch die Nichteinbeziehung der Flughafen bzw.
Flugfelder, die die Erfordernisse des 8 64 LFG nicht erfullen, verstoRen, zumal sachlich nicht
gerechtfertigt ist, wieso ein Abflug vom Flughafen Linz abgabenpflichtig ist, wéhrend ein

Abflug vom nahegelegenen Flugplatz Wels keine Abgabenschuld auslést.**®

2.1.2. Europarechtliche Aspekte
2.1.2.1. Die RL 2003/96/EG des Rates vom 27.10.2003

Aufgrund des Artikels 14 Abs 1 lit b der RL 2003/96/EG des Rates vom 27.10.2003 ist der
gewerbliche Luftverkehr von Verbrauchsteuern und somit auch von der Osterreichischen
Mineral6lsteuer befreit. Den Mitgliedstaaten der Europdischen Union ist daher die

Einfilhrung von verbrauchsorientierten Steuern im gewerblichen Luftverkehr untersagt®®”.

8 ausdriicklich auf den Verbrauch von

Da in den Erlauterungen zur Regierungsvorlage®™
Mineralélen und auf die klimaschadlichen Auswirkungen des Luftverkehrs abgestellt wird
und die Hoéhe der Abgabe von der Flugentfernung und von dem naturgemall damit
verbundenen Kerosinverbrauch abhéngig ist, ist zu hinterfragen, ob tatséchlich an den Abflug
des Passagiers, wie im 8§ 1 FlugAbgG geregelt oder nicht vielmehr an den Verbrauch von
Kraftstoffen flr Luftfahrzeuge angeknipft wird. Dies bedeutet, dass eine allfallige
Auseinandersetzung des Europdischen Gerichtshofes (EuGH) mit dem Osterreichischen
FlugAbgG, bei welcher auf den ,,wahren Wesensgehalt* der Abgabe und nicht auf die konkret
gewahlte rechtliche Konstruktion abgestellt wird, hinsichtlich des gewerblichen Luftverkehrs
ein Verstol? des Osterreichischen Gesetztes gegen die obigen Richtlinie RL 2003/96/EG

feststellen kann.*>®
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2.1.2.2. Umsatzsteuerregelung fur Inlandsflige

Nach 8 5 Abs 3 FlugAbgG versteht sich die Abgabe fiir die Kurzstreckenfliige in der Hohe
von EUR 3,50 einschlieBlich einer allenfalls anfallenden Umsatzsteuer. Dies fuhrt bei
Abfligen nach Zielflughafen in der Europaischen Union zu einer Diskriminierung, zumal die
grenziiberschreitende Personenbeférderung umsatzsteuerfrei ist und somit die Flugabgabe
EUR 3,50 betréagt, wahrend bei den umsatzsteuerpflichtigen innenstaatlichen Fligen die reine
Flugabgabe mit lediglich EUR 3,10 (zuztglich USt von 13 % in der Héhe von EUR 0,40)

niedriger ausfallt.

Fur Unternehmen betragt sohin die Flugabgabe fir Inlandflige EUR 3,10 und fur
Auslandsflige EUR 3,50. Dies fiihrt dazu, dass bei Fligen innerhalb der Europdischen Union
eine hohere Flugabgabe als flr Innenfliige abzuflhren ist, ohne dass flr diesen Umstand eine

sachliche Rechtfertigung ersichtlich ist.®

2.1.3. Volkerrechtliche Problematik
2.1.3.1. Artikel 15 des Abkommens Uber die Internationale Zivilluftfahrt (AlZ)

Nach Artikel 15 des Abkommens ber die Internationale Zivilluftfahrt*®* (kurz AlZ oder
Chicago Convention) darf ein Vertragsstaat ,, lediglich fir das Recht des Durchflugs Uber
oder des Einflugs in sein Hoheitsgebiet oder des Ausflugs aus diesem durch Luftfahrzeuge
eines Vertragsstaates oder der an Bord befindlichen Personen oder Giiter keine Gebduhren,

Abgaben oder sonstiges Entgelt auferlegen “.

Die Einfiihrung der Flugabgabe ist im Sinne des Artikels 15 des obigen Abkommens insoweit
unproblematisch, zumal das Abkommen auf Inlandsfliige nicht anwendbar ist. Hinsichtlich

der Fliige nach auslandischen Flughafen ist aber eine Belastung mit Abgaben unzulassig.*®®
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2.1.3.2 Besteuerung der Luftverschmutzung im Ausland

Wenn die Flugabgabe nicht lediglich den Abflug besteuert, sondern auch 6kologische Ziele
verfolgt, ist es bedenklich, dass lediglich die Abfliige, aber nicht die Hinflige und die Flige
uber Osterreich erfasst sind, zumal diese ebenfalls wie die Abfliige zu einer Verschmutzung

im oOsterreichischen Luftraum fiihren.

Das geltende Abgabenmodell kniipft an den Abflug ab, sodass sich die Hohe der Abgabe nach
der Entfernung zum Zielflughafen richtet. Somit wird mit der Flugabgabe bei Abfliigen von
oOsterreichischen Flughé&fen nicht die inlandische Luftverschmutzung, sondern vielmehr die
Luftverschmutzung auf der ganzen Welt besteuert. Es ist aber volkerrechtlich bedenklich,
wenn ein Staat nicht die Verschmutzung ber dem eigenen Hoheitsgebiet, sondern tatséchlich
uberwiegend die Luftverschmutzung im Ausland besteuert, ohne unmittelbar davon betroffen

zu sein und ohne einen Beitrag zu leisten.*®

2.1.3.3. Anknupfungspunkt

Nach allgemeinen volkerrechtlichen Regeln darf der jeweilige Staat keine Sachverhalte
besteuern, wenn keine personliche oder sachliche Beziehung des Sachverhaltes zum
jeweiligen Staat und somit auch kein Ankniipfungspunkt bestehen. Die Flugabgabe umfasst
aber nicht ausschlielich den Vorgang Abflug vom 0sterreichischen Hoheitsgebiet, sondern
ist auch die Entfernung zum Zielflughafen maRgebend, sodass somit auch die ausléandische
Flugstrecke umfasst ist. Fraglich ist daher der inlandische Anknipfungspunkt insbesondere
bei auslédndischen Passagieren und bei den Mittel- und Langstrecken, bei welchen die
inlandische Flugstrecke samt Luftverschmutzung Gber Osterreich im Vergleich mit der

Gesamtstrecke kaum ausschlaggebend ist.*®*

Somit ist das derzeitige Modell der Flugabgabe volkerrechtlich genauso bedenklich, wie die
Besteuerung der Abfahrt eines Autolenkers von Osterreich nach Italien wére, mit der

Begrindung die Abfahrt wirde in Italien zu einer Luftverschmutzung fuhren.
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2.2. UnverhaltnismaRigkeit (Unproportionalitat) hinsichtlich der Entfernung:

Die Staffelung der Flugabgabe aufgeteilt in Kurz-, Mittel- und Langstrecken und bezogen auf

die Entfernung bereitet in unterschiedlicher Hinsicht mehrere Probleme.

Die Hohe der Flugabgabe richtet sich aufgrund der derzeitigen Tarifregelung primér nach der
Entfernung des Zielflughafens, wobei die Entfernungen nicht einzelfallbezogen berechnet
werden, sondern die Entfernung zwischen dem Flughafen Wien Schwechat und dem gréRten
Flughafens des Ziellandes fiir die Berechnungen herangezogen wird, sodass sich bei
Entfernungen bis 2.500 km um Kurzstreckenfllige, zwischen 2.500 und 6.000 km um
Mittelstreckenfliige und ab 6.000 km um Langstreckenfliige handelt.

Die Heranziehung des grofiten Flughafens des jeweiligen Landes fuhrt zu ungerechtfertigten
Ergebnissen. Da die Entfernung vom Flughafen Wien Schwechat nach Moskau lediglich
1.670 km betragt, handelt es sich bei allen Abfligen nach Flughédfen in Russland um
Kurzstreckenflliige, sodass auch ein Flug nach Woladiwostok bei einer tatsdchlichen
Entfernung von (ber 8.000 km als Kurzstrecke mit lediglich EUR 3,50 besteuert wird,
wahrend die Flugabgabe fiir die Flugreise von Wien nach New York (weniger als 7.000 km)
EUR 17,50 betragt, zumal sich dabei um eine Langstrecke handelt.

Ahnlich ist die Situation mit der Einbeziehung von den Uberseegebieten von GroRbritannien,
Frankreich und Spanien, da somit die britischen Jungferninseln, Tahiti oder Gran Canaria zu
Kurzstrecken werden. Obwohl die Entfernung zwischen Osterreich und Tahiti (franzosisches
Uberseegebiet) tiber 16.000 km ist und nach Peking (China) unter 8.000 km, betragt die
Flugabgabe fur den Abflug nach Tahiti EUR 3,50 und fir die doppelt so kurze Strecke nach
Peking — EUR 17,50.

Die Einbeziehung des gesamten Staatsgebietes von Russland sowie der Uberseegebieten von
Grol3britannien, Frankreich und Spanien in die Kurzstrecken, ist daher unverhaltnisméiig und
fuhrt zu unproportionalen Ergebnissen. Fur einen Abflug von Innsbruck nach Wien betragt
die Flugabgabe bei einer Entfernung von 387 km EUR 3,50, oder 0,009 EUR pro km. Ein
Flug von Wien nach Tahiti betragt 16.400 km und ist 42 Mal lénger als der Flug von

Innsbruck nach Wien, wobei die Flugabgabe fiir das franzésische Uberseegebiet als
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Kurzstrecke ebenfalls EUR 3,50 betrdgt. Somit betrégt die Flugabgabe EUR 0,0002 pro km
oder 42 Mal weniger als fiir die Strecke Innsbruck — Wien.'®

Da die Luftlinienentfernung zwischen Innsbruck und Wien 387 km betrédgt, kommt es
inlandbezogen zu der Problematik, dass z.B. Agypten, Armenien, Georgien, Israel, Jordanien,
Palastina und Syrien vom Flughafen Wien Schwechat berechnet Kurzstrecken, aber von
Innsbruck aus aufgrund der tatsdchlichen Entfernung Mittelstrecken wéren. Da ausschlielilich
die Entfernung zwischen dem Flughafen Wien Schwechat und dem gréRten Flughafen des
Ziellandes maligebend ist, sind auch Abfliige von Innsbruck nach einem Zielflughafen in
Agypten, Armenien oder Georgien, trotz einer tatsichlichen Entfernung von tiber 2.500 km
mit dem Steuersatz fur Kurzstrecken von lediglich EUR 3,50 zu berechnen.

Zu weiteren unproportionalen Ergebnissen fuhrt die Aufteilung in lediglich drei Strecken. Fur
einen Abflug von Wien nach Linz betrégt die Flugabgabe bei einer Entfernung von etwa
155 km EUR 3,50, oder 0,0226 EUR pro km. Ein Flug von Wien nach Sydney (Australien)
betragt etwa 15.980 km und l6st eine Flugabgabe in der Héhe von EUR 17,50 aus. Die
Flugabgabe betragt somit nur EUR 0,0011 oder circa 20 Mal weniger pro km. Es ist daher
bedenklich, dass obwohl die Strecke Wien — Sydney 103 Mal langer als die Strecke Wien —
Linz ist, die Flugabgabe fiir die gesamte Strecke nicht 103, sondern lediglich 5 Mal hoher ist.
Damit die Relation bei den obigen Strecken beibehalten wird, soll die Flugabgabe flr einen
Abflug von Wien nach Sydney, EUR 360,00 betragen, wenn die Flugabgabe flr die Strecke
Wien — Linz EUR 3,50 betrdgt. Wenn aber die tatsdchlichen Entfernungen und ein
Pauschalpreis pro geflogenen Kilometer herangezogen werden, wird nicht der Abflug,
sondern der Verbrauch besteuert. Dies ware im Hinblick auf die derzeitigen europarechtlichen

Bestimmungen unzul&ssig.

Wenn gleiche Félle ungleich und ungleiche Falle gleich behandelt werden, ist dies
verfassungsrechtlich bedenklich. Problematisch ist daher sowohl die Berechnung der
Entfernung vom Flughafen Wien Schwechat bis zum groRten Flughaften des jeweiligen
Landes als auch die Einbeziehung der Uberseegebiete. Eine mogliche Losung wire daher die
Heranziehung der tatsachlichen Entfernung zu dem Zielflughafen sowie die Schaffung
mehrerer Tarifstufen, als die derzeitigen drei Tarifstrecken bzw. eine Pauschalierung pro

Kilometer. Das Abstellen auf die tatsachliche Entfernung wére nach dem derzeitigen Stand
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der Technik unproblematisch, die Pauschalierung pro Kilometer ist aber europarechtlich
bedenklich.

Das deutsche Bundesverfassungsgericht hat sich bereits in der Entscheidung 1 BvF 3/11 vom
05.11.2014 mit dieser Problematik auseinandergesetzt und festgehalten, dass eine Verletzung
des allgemeinen Gleichheitssatzes nicht vorliege und die durch die Normierung verursachten

Verwerfungen aus Vereinfachungsgriinden noch tragbar seien.*®
2.3. UnverhaltnismaRigkeit (Unproportionalitat) hinsichtlich des Flugticketpreises

Die Schlechterstellung der Kurzstreckenfliige ist nicht nur aufgrund der Unproportionalitét

hinsichtlich der Entfernung, sondern auch hinsichtlich der Flugticketpreise zu erkennen.

Die Low Cost Carrier und die Kurzstrecken werden im Verglich zu Langstrecken ohne

sachliche Rechtfertigung starker belastet™®’.

Wenn ein Low Cost Carrier fir einen Flug von Wien nach Polen einen Flugpreis von
EUR 21 verlangt, betragt die Flugabgabe in der Hohe von EUR 3,50 circa 17 % des
Flugpreises. Fir einen Flug von Wien nach Sydney betrdgt die Flugabgabe EUR 17,50, oder
bei einem Fiktivflugpreis in der Hohe von EUR 800,00, lediglich circa 2 % des Flugpreises.

Somit ist ersichtlich, dass die Flugabgabe je mehr in den Hintergrund tritt, desto hoéher die
Entfernung, der Flugpreis und die Umweltverschmutzung wird. Die Aufteilung in lediglich

drei Strecken verstarkt diese Problematik.

2.4. Okologische Aspekte

Obwohl das 0sterreichische Flugabgabegesetz mit einem ,,Oko-Mascher]“*®® eingepackt

wurde!®

, konnten die vorgegebenen 0Okologischen Zielsetzungen bis dato nicht erreicht
werden. Erschwerend wirken einerseits die relativ niedrige Abgabenhdhe, die
zwischenzeitlich sogar halbiert wurde und andererseits die fehlende Zweckgebundenheit der

Abgabeneinnahmen.

166 Bundesverfassungsgericht, Urteil des Ersten Senats vom 5.1.2014, 1 BvF 3/11, RZ 62
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In den Gesetzeserlduterungen zum Flugabgabengesetz wird ausdriicklich festgehalten, dass
der Luftverkehr wesentlich zum hohen Energieverbrauch sowie zu Larmbelastigungen und

SchadstoffausstoR beitragt.™

Gleichzeitig werden aber nicht alle ,,klimaschadlichen* Fliige besteuert, sondern lediglich die
Passagierabfliige. Inshesondere werden die Frachttransporte, die Hinfliige, die Uberfliige, die
Transfer- und Transitflige sowie die Abflige von Flughéfen, die fur internationale Flige

nicht bestimmt sind, nicht besteuert.

Der Frachtverkehr wird nicht besteuert, obwohl ein in der Regel modernes Passagierflugzeug,
das der Besteuerung nach FlugAbgG unterliegt, viel weniger CO, ausstolit, als ein typisches
Frachtflugzeug, der im FlugAbgG nicht beriucksichtigt wird. Die gerdusch- und
energieintensiveren Frachtflugzeuge bedienen mehrfach langere Flugstrecken als die
Passagierflugzeuge. Rein umweltbezogen st daher eine Rechtfertigung fur die
Nichtbesteuerung des Frachtverkehrs nicht ersichtlich, zumal  solche Flugzeuge

liberproportional zur Luftverschmutzung beitragen “.*™

Eine sachliche Rechtfertigung fur die Nichteinbeziehung samtlicher Abflige, unabhéngig
davon, ob diese von Flughafen, die fir den internationalen Luftverkehr bestimmt sind oder

nicht, ist aus 6kologischer Sicht nicht zu finden.

Mit einer Minimierung der 6kologischen Beeintrachtigungen durch die Flugabgabe in seiner

derzeitigen Form ist kaum zu rechnen.

Wenn durch die Flugabgabe tatsdchlich 6kologische Zwecke verfolgt werden, ware eine
Zweckgebundenheit sinnvoll und daher anzudenken, sodass die Einnahmen von der
Flugabgabe statt zur SchlieBung von Budgetliicken fur Umweltschutz-, Forschungs- bzw.

Entwicklungszwecke verwendet werden.

Die Hohe der Flugabgabe kann einerseits die 6kologischen Zielsetzungen und andererseits die
Attraktivitdt des Wirtschaftsstandortes Osterreich beeinflussen. Eine Senkung der Flugabgabe

wird zwar die 0kologischen Zielsetzungen negativ beeinflussen, aber die Attraktivitat des
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Wirtschaftsstandortes erhohen. Bei der Festsetzung der Hoéhe der Flugabgabe sind daher
sowohl die Auswirkungen auf die Umwelt als auch auf die Wirtschaft zu berucksichtigen und

zu evaluieren. 172

2.5. Ausgleich von Wettbewerbsverzerrungen zu Lasten von Schienen- und

StralRenverkehr

Die Fluggesellschaften sind immer noch relativ privilegierter als andere Verkehrsarten. VVor
allem die Hohe der Flugabgabe ist nicht hoch genug, damit die Wettbewerbsverzerrungen
zwischen den verschiedenen Transportarten ausgeglichen werden konnen. Insbesondere

genielen die Fluggesellschaften diverse Steuererleichterungen.

Der Flugverkehr ist von Kerosinsteuer sowie von Umsatzsteuer (internationale Fllge
steuerbefreit, Innenfliige derzeit mit 13 % beginstigt) entlastet. Die Subventionierungen aus
MineralGlsteuer im Jahr 2011 werden mit EUR 290.000.000, die aus Umsatzsteuer - mit EUR
300.000.000, geschatzt.

Dabei bleibt aber unberticksichtigt, dass der Luftverkehr allein fir die Finanzierung der
Instandhaltung und des Ausbaus seiner Infrastruktur zustandig ist und somit im Vergleich zu

anderen Verkehrsarten kaum zu budgetéren Belastungen fuhrt.'"

Ob die Flugabgabe in seiner derzeitigen Form und Hohe (berhaupt geeignet ist,
Wetthewerbsverzerrungen zu Lasten der Schienen- und Strallenverkehr auszugleichen, ist je
zu bezweifeln.

2.6. Gefahrdung der Attraktivitat des Wirtschaftsstandortes

2.6.1. Preissensibilitat des Flugtickets

Das Produkt Flugticket ist sehr preissensibel. Hinsichtlich der Nachfrage-Elastizitat ist

aufgrund der komplizierten Berechnungen eine Elastizitat von mehr als 1 ausgewertet. Dies

172 Bundesministerium fiir Finanzen, Anfragebeantwortung der parlamentarischen Anfrage Nr. 11697/ vom 01.02.2017,
Antwort zu Frage 14 u. 15
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ist so zu verstehen, dass eine Preisdnderung zu einer Uberproportionalen Nachfrageerhdhung

(bei Preisreduktion) bzw. Nachfragereduktion (bei Preiserhéhung) fuhrt.*"

Ausgehend von der obigen Nachfrage-Elastizitat ist davon auszugehen, dass die Flugabgabe,
soweit es auf die Konsumenten (berwalzt wird und zu einer Ticketpreiserhdhung fiihrt,

negative Auswirkungen auf die Nachfrage und sohin auf die Passagierzahlen haben muss.

2.6.2. Auswirkungen auf die Passagierzahlen

Es ist strittig und nicht eindeutig zu beantworten, ob die Einfihrung der Flugabgabe zu
Passagierriickgange bzw. zu Beeintrachtigung des Passagierzahlwachstums gefiihrt hat, zumal
sich die Ergebnisse und Meinungen der bis dato durchgefuihrten Studien massiv voneinander
unterscheiden (siehe Punkt 1V.). Wahrend im Jahr 2012 IHS'"™ keinen Zusammenhang
zwischen Flugabgabe und Passagierwachstum bzw. Passagierriickgang feststellt, geht die
Oxford Studie davon aus, dass die Abschaffung der Flugabgabe zu einem jahrlichen

Passagierwachstum von etwa 1,1 Mio Passagieren®® fiihren wiirde.

2.6.3. Ausweicheffekte bei Passagieren

Im Zuge der Evaluierung 2012 wurde auch eine Analyse der ortlich in Konkurrenz zu
Osterreich stehenden fremden Flughafen (Wien-Bratislava, Klagenfurt-Ljublijana bzw. Graz-

Ljubljana, Salzburg-Munchen etc.) durchgefihrt.

Ausweicheffekte konnten primér deswegen nicht festgestellt werden, weil die Fahrt- und

Zeitkosten in der Regel nicht im Verhaltnis zu den Flugabgabenkosten stehen.*”’

Nach der Einflhrung der Flugabgabe ist aber eindeutig zu Passagierriickgangen bei den
kleineren Flughafen gekommen. Es waren zwar die Passagierriickgange der Flughéfen
Klagenfurt, Graz, Linz und Innsbruck gravierend, es hétten aber dafiir andere Faktoren

ausschlaggebend gewesen sein  koénnen, wie z.B. Streckeneinstellungen von

7% Oxford Economics Studie ,,Economic Benefits from Air Transport in Austria, 2011, Seite 6
7 1Hs (2012) Evaluierung der Flugabgabe

176 Oxford Economics Studie »Economic Benefits from Air Transport in Austria, 2011

77 |HS (2012) Evaluierung der Flugabgabe, Seiten 55-59
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Luftfahrtunternehmen  (Innsbruck und Klagenfurt), Rickgang des abgabenfreien

Transitverkehrs (insbesondere in Linz) usw.'™

Aufgrund des negativen Trends, insbesondere bei Kleinflughédfen, kénnen auch laut IHS

Nachteilseffekte der Flugabgabe nicht ausgeschlossen werden.

2.6.4. Ausweicheffekte und Probleme der Low Cost Carrier

Besonders betroffen von der Flugabgabe ist die Billig-Flug-Branche, da die Flugabgabe bei
einem gunstigen Flugticket eine spurbare Zusatzbelastung darstellt. Richtig ist, dass die Low
Cost Carrier die zusatzliche Steuerbelastung auf die Passagiere teilweise bzw. zur Ganze zu
Uberwalzen versuchen. Doch ist dies oftmals in diesem Segment schwierig, sodass eine
Streichung der Strecke manchmal uniberwindbar ist. Die Passagiere, die die Low Cost
Carrier bevorzugen, berticksichtigen in der Regel sogar die minimalsten Preisunterschiede,
sodass jeder Euro malRgebend sein kann.

Die Flugabgabe kann somit nicht nur die Entscheidung des einzelnen Passagiers beeinflussen,
sondern insbesondere auch die Low Cost Carrier dazu zwingen, einen neuen Flughafen in

einem Land ohne Flugabgabe zu suchen.

In diesem Zusammenhang ist insbesondere das schnellere Wachstum des Flughafens
Bratislava im Vergleich zu Flughafen Wien zu bericksichtigen, wobei Fluggesellschaften wie
Ryanair, Niki und Fly Dubai nach der Einfiihrung der Flugabgabe in Osterreich den

Flughafen in Bratislava bevorzugt haben.

Nicht auszuschlieBen ist, dass diese Low Cost Carrier aus anderen Grunden, wie z.B.
niedrigere Flughafentaxen, giinstigere Arbeitskraft etc., und nicht alleine wegen der
Flugabgabe den Flughafen Bratislava praferiert haben.

2.6.5. Beeintrachtigung des Wirtschaftswachstums

Die Flugabgabe kann das Wirtschaftswachstum beeintrachtigen und Auswirkungen auf die

Beschaftigung'’® haben. Dies wird sich priméar auf die Luftverkehrswirtschaft und die

178 |HS (2012) Evaluierung der Flugabgabe, Seiten 28-33
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Tourismusbranche  auswirken, wobei aber negative  Auswirkungen in allen

Wirtschaftszweigen (Waren, Dienstleistungen usw.) nicht ausgeschlossen werden kénnen.

Unabhéngig von der Hohe der erzielten Einnahmen, ist nicht aulRer Acht zu lassen, dass
wegen der Flugabgabe mit Einnahmenausfallen bei den anderen Steuern sowie bei der
Sozialversicherung zu rechnen ist und diese aufgrund des Verlustes von Arbeitsplatzen zur
Auszahlung hoherer Arbeitslosen-Gelder fiihren kdnnen.

2.6.6. Beeintrachtigung der Tourismusbranche

Es wird in der Stellungnahme der Osterreichischen Luftverkehrs- und Tourismuswirtschaft
darauf hingewiesen, dass sich die negativen Auswirkungen nicht nur auf den Luftverkehr,
sondern auch auf die Tourismusbranche ausbreiten. Dies wurde auch die Erreichung des
Zieles der Strategie 2020 geféhrden, wonach Direktflige nach Wien aus 20 zusatzlichen
Grolistadten weltweit bis 2020 zu erfolgen haben und somit die Bedeutung der Stadt fur
Business und Tourismus zu erhdhen ist.*® Diese 20 zusatzlichen GroRstadte konnen
voraussichtlich zu etwa 5 Mio. Nachtigungen pro Jahr fihren und ein Nachtigungsumsatz von
EUR 400 Mio bringen.'®

Die Osterreichische Hoteliervereinigung fordert daher die schnelle Umsetzung des
Infrastrukturprojektes 3. Piste und die sofortige Abschaffung der Flugabgabe. Da der
Luftverkehr als Fundament fir das internationale Tourismus anzusehen ist, sind die
wichtigsten VVoraussetzungen zur Erreichung der Strategie 2020 die Sicherung der Verteiler-
Funktion des Flughafens Wien, der Ausbau der direkten Flugverbindungen und der dritten

Piste. 182

2.6.7. Induzierte Auswirkungen auf die gesamten Steuereinnahmen

Die Oxford Studie geht wegen der Flugabgabe mit Einnahmenausféllen bei den anderen
Steuern aus. Gleichzeitig wird bei der Entwicklung der Steuereinnahmen im Falle von
Reduzierung bzw. Wegfall der Flugabgabe nicht nur die Steuereinbuflen wegen der

Flugabgabe, sondern auch mit Einnahmenzunahme bei  Einkommensteuern,

78 Oxford Economics Studie ,,Economic Benefits from Air Transport in Austria, 2011, Seite 14
180 Stellungnahme der dsterreichischen Luftverkehrs- und Tourismuswirtschaft, Seite 8

181 Tourismusstrategie 2020, Wien (2014)

182 Stellungnahme der dsterreichischen Luftverkehrs- und Tourismuswirtschaft, Seite 10
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Kdorperschaftsteuern und Umsatzsteuern gerechnet, welche insgesamt bis zur Halfte den
Steuerwegfall direkt ausgleichen konnen. Bei Beriicksichtigung der indirekten und
induzierten Auswirkungen auf die gesamten Steuereinnahmen wird nicht nur ein

183 yermutet.

Wegfallausgleich, sondern sogar ein Steuerzugewinn von der Oxford Studie
Zusammenfassend ist daher nicht auszuschlielen, dass die Flugabgabe negative
Auswirkungen auf die Hohe der Einnahmen aus anderen Steuern hat.

2.6.8. Belastung der heimischen Unternehmen

Unbedingt zu berticksichtigen ist auch, dass circa 71 % der Einnahmen von heimischen
Unternehmen (Sitz oder Betriebsstitte in Osterreich) kommt (Stand 2012), sodass die

inlandischen Unternehmen starker betroffen sind, als die auslandischen.

2.6.9. Doppelbelastung bei Inlandfligen und bei Fligen zwischen zwei Landern mit

Luftverkehrsteuern

Eine wesentliche Belastung fiir die Steuerschuldner stellen die Inlandflige dar, da er dabei
doppelt, also beim Hin- und Retourflug, besteuert wird.*®* Gleich anzusehen sind auch die
Strecken zwischen zwei Landern (z.B. Osterreich und Deutschland), die bereits

Luftverkehrsteuern eingefiihrt haben.
2.6.10. Doppelbelastung von Privatfligen

Bei der Mineral6lsteuer handelt es sich um eine verbrauchsorientierte Energiesteuer, wobei
die gewerbsméRige Befdrderung von Personen und Sachen im Luftverkehr von dieser Steuer
befreit ist (§ 4 Abs 1 Z 1 Mineraldlsteuergesetz'®). Die Privatfliige sind aber von dieser

Befreiung nicht umfasst und bleiben steuerpflichtig.

Durch die Einfihrung der Flugabgabe fur alle Abflige von internationalen Flughéafen,

unabhdngig davon, ob sie gewerbsmaRig oder privat sind, kommt es sohin in 6kologischer

8 1s, Evaluierung der Flugabgabe, Update zur IHS Studie 2012, Sept. 2014, Seite 44

184 |HS (2012) Evaluierung der Flugabgabe, Seite 3
185 BGBI. Nr. 630/1994 zuletzt geéindert durch BGBI. | Nr. 117/2016
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Hinsicht'®® zu einer ,,Doppelbesteucrung® bei Privatfliigen, zumal die privaten Abfliige

sowohl von der Flugabgabe als auch von der Mineral6lsteuer erfasst sind.

In Deutschland hat der Gesetzgeber bei der Ausarbeitung des deutschen
Luftverkehrsteuermodells beriicksichtigt, dass die Privatfliige von der Mineraldlsteuer erfasst
sind, sodass in Deutschland lediglich die Luftverkehrsunternehmen (8 1 Abs 1
Luftverkehrsteuergesetz, LuftVStG) und somit ausschlieBlich gewerbsmaRige Fliige, die von
der MineralOlsteuer befreit sind, der Luftverkehrsteuer unterliegen. Somit kommt es in

Deutschland zu keiner Doppelbelastung der Privatfliige.

2.7. Negative Trends

Zu beflrchten ist, dass die Flugabgabe den negativen Trend, insbesondere hinsichtlich der
Low-Cost-Carrier, verstarken kann, was zum Absterben vieler Billigluftfahrtanbieter fuhren
kann. Dies wird wiederum zu Monopolfluglinien fiihren und somit die Flugpreise stark in die
Hohe treiben. Die negativen Effekte werden nicht nur die oben genannten Akteure (1. Staat,
2. Luftverkehrsunternehmen und Tourismusbrache, 3. Umweltorganisationen, Schienen- und
StralRenverkehrsunternehmen) zu splren bekommen, sondern primér auch die Passagiere als
vierte Partei, wobei rein sozial-politisch unvertretbar ware, den Luftverkehr wieder zu einem

Luxusgut und fiir die wirtschaftlich schwacheren Schichten unzuganglich zu machen.

Sollte der Umsatz bzw. der Gewinn der Fluggesellschaften schrumpfen, ist auch mit einem
Rickgang bei den Investitionen, einschlieflich in umweltschitzenden MaRnahmen, zu

rechnen.

Der Passagierriickgang wird dartber hinaus nicht einmal der Umwelt zu Gute kommen, da die
Beflirchtung nahe liegt, dass viele Flugzeuge nicht mehr so gut wie bisher ausgebucht werden
koénnen, sodass der Rickgang der Passagierzahl nicht unbedingt zu einer Reduzierung der
Flige fuhren kann. In diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass die meisten
Studien fast ausschlieBlich auf die Passagierzahlanderungen und nicht auf die Zahl der
Abfluge bzw. der existierenden Fluglinien konzentriert sind. Dies verzerrt das Gesamtbild und

fuhrt zu keinen objektiven Ergebnissen.

180 Vgl RdW 2011/56, Heft 1/2011, Daniel Varro, Zweifelsfragen der Flugabgabe
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2.8. Insellésungsproblematik

Die nicht fleckendeckende, ,jinselméBige Einfilhrung der Flugabgabe bzw. der
Luftverkehrsteuer kann weder zu Erreichung der okologischen Zielsetzungen noch zum
Ausgleich  von  Wettbewerbsverzerrungen  fiihren, ohne die  Attraktivitdt von

Wirtschaftsstandorten zu gefahrden.

Die meisten derzeit aufgrund der Flugabgabe bestehenden Probleme konnen daher, entweder
durch die zumindest europaweite Einflhrung eines einheitlichen
Luftfahrbesteuerungssystems, oder durch die Abschaffung der Flugabgabe, geltst werden.
Dabei ist die erste Variante zielfiihrender, aber unwahrscheinlicher, als die zweite, die

insbesondere in 6kologischer Sicht problematisch ist.

Der im internationalen Wettbewerb stehende Luftverkehr braucht daher internationale

Losungen.

V1. Losungen und Zukunftsperspektiven

1. Kompromisslosungen

1.1. Die Halbierung der Flugabgabe als Kompromisslésung

Offensichtlich  als  Kompromisslosung ~ zwischen  der  geforderten  Erh6hung
(Umweltschutzorganisationen,  StraBen- und  Schienenverkehr) bzw. Abschaffung
(Luftverkehr- und Tourismusbranche) und in Abwagung der Pro- und Contra-Argumente hat

sich der Staat fiir eine Halbierung der Flugabgabe entschieden.

Demzufolge wurde § 5 FlugAbgG geédndert, wobei die Anderungen mit 1. Janner 2018 in
Kraft getreten sind. Der Steuersatz fur Kurzstrecken wurde von EUR 7,00 auf EUR 3,50, fiir
Mittelstrecken - von EUR 15,00 auf EUR 7,50 und fir Langstrecken - von EUR 35,00 auf
EUR 17,50 halbiert.

Die Festsetzung der HOhe der Flugabgabe wird sowohl von ¢kologischen Zielsetzungen als
auch von einem moglichen Einfluss auf den Wirtschaftsstandort Osterreich beeinflusst.



61

Aufgrund der Halbierung wird mit einer positiven Beeinflussung der Wettbewerbsfahigkeit
Osterreichs im Luftverkehr und mit der Erhohung der Standortattraktivitdt der

dsterreichischen Flughafen gerechnet.'®’

Folgende Ziele werden durch die Gesetzesédnderung verfolgt:

- Erhéhung der Konkurrenzféhigkeit sowohl gegentber naheliegenden auslandischen
Flugh&fen wie Bratislava als auch gegentiber expandierenden Flughafenhubs wie diese
in Istanbul und in der Schweiz;

- Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit und der Attraktivitat des Standortes, sodass sich
insbesondere der Flughafen Wien zu einem wichtigen Verteilerflughafen
weiterentwickeln kann;

- Schaffung einer Kompromisslosung als Entgegenkommen gegenlber der die
Abschaffung der Flugabgabe fordernden Flugverkehr- und Tourismusunternehmen;

- Entlastung der osterreichischen Wirtschaft, insbesondere der Fluggesellschaft Austrian
Airlines.

- Zusatzliche Investitionen;

- Schaffung von vielen neuen Arbeitsplatzen;

- Positiver Einfluss auf andere Steuer bzw. auf die Sozialversicherungstrager;

- Zuziehung von neuen Fluggesellschaften;

- Entlastung des Endverbrauchers;

- Erh6hung der Passageierzahlen;

- Forderung der Touristenbranche.

Es bleibt abzuwarten, ob durch die Halbierung der Flugabgabe diese Ziele tatsachlich erreicht

werden.

1.2. Einnahmenrtickgang

Der Einnahmenrickgang aus der Senkung der Flugabgabe wird fur 2018 mit insgesamt
EUR 57 Mio. angenommen, wobei in den Folgejahren ein Anstieg um jeweils 1 Mio. EUR
pro Jahr zu erwarten ist. Die Flugabgabe ist eine gemeinschaftliche Bundesabgabe, sodass die

Einnahmenriickgénge auch die Lander und die Gemeinden betreffen werden.

¥ BMF 11127/AB 31.03.2017, Zu 14 und 15
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in Mio. EUR 2017 2018 2019 2020 2021
Nettofinanzierung Bund | 0,0 -38,7 -39,4 -40,1 -40,8
Nettofinanzierung 0,0 -11,5 -11,7 -11,9 -12,1
Lander

Nettofinanzierung 0,0 -6,8 -6,9 -7,0 -7,1
Gemeinden

Nettofinanzierung 0,0 -57,0 -58,0 -59,0 -60,0
Gesamt

Die der Tabelle liegenden Berechnungen sind grundsétzlich plausibel, wurden aber nicht
naher erldutert, sodass unklar bleibt, ob aufgrund der Halbierung eine Erhohung der

Passagierzahl angenommen wurde, und wenn ja in welcher Hohe.

1.3. Senkung als Vorstufe der Abschaffung der Flugabgabe

In Irland wurde im Jahr 2013 die im Jahr 2009 eingefuhrte Luftverkehrsteuer (Air Travel Tax)

von EUR 10,00 auf EUR 3,00 abgesenkt und in weiterer Folge per Méarz 2014 abgeschafft.

In den Niederlanden wurde die Flugabgabe am 01. Juli 2008 eingefihrt, mit 01. Juli 2009 auf
EUR 0,00 gesetzt und mit 01. Janner 2010 schlieBlich abgeschafft.

Fraglich ist daher, ob auch in Osterreich die Halbierung in weiterer Folge zu einer

Abschaffung der Flugabgabe flihren wiirde oder weiterhin beibehalten wird.

2. Zukunftsperspektiven

2.1. Modifizierung der Flugabgabe

Die Osterreichische Flugabgabe kann in ihrer derzeitigen Form keine Relation zwischen

Umweltbelastung und Hohe der Steuerzahlung herstellten. Aus diesem Grund ist zu

empfehlen, dass kinftig die Hohe der Abgabe von der Verschmutzungsbelastung abhéangig

188 .

Anderung des Flugabgabegesetzes (1524 d.B.) - Osterreichisches Parlament, Analyse des Budgetdienstes 2017
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gemacht wird. Dies wiirde bedeuten, dass die Aufteilung in lediglich drei Entfernungsstrecken
unzureichend ist. Die Abgabe ist daher der Hohe nach abh&ngig von Entfernung des
Zielflughafens in mehreren Abgabengruppen aufzuteilen. Dies konnte aber im Hinblick auf

die geltenden EU-Bestimmungen problematisch sein.

Nur eine Erhéhung der Flugabgabe kann die gewtinschten Lenkungswirkungen verstarken
bzw. Uberhaupt erwirken. Eine Erhohung wird auch die Privilegierung der Luftfahrt zu
anderen Verkehrsarten ausgleichen. Die Erhéhung der Abgabe bzw. die steuerliche
Angleichung an anderen Transportarten um Wettbewerbsverzerrungen zu minimieren, ist
sinnvoll, wenn nur der Flug aber nicht die Reise verhindert werden kann. Dies ist wiederum

nur bei den Kurz- und Mittelstrecken von Bedeutung.

Eine andere Weiterentwicklungsschiene ist die Umwandlung der Flugabgabe von einer
passagierbezogenen auf eine flugbezogene Abgabe, sodass eine Umstrukturierung auf
grolere, besser ausgelastete und weniger Strecken bedienende Flugzeuge erreicht wird. Wenn
pro Flug und nicht pro Passagier besteuert wird, werden die Flugzeughalter daran interessiert
sein, mit groleren, besser ausgelasteten Flugzeugen zu fliegen, um die Steuerlast dadurch zu

reduzieren.

Auch eine niedrigere Besteuerung der kleineren, grenznahen bzw. starker betroffenen
Flughafen, die ihre Konkurrenzfahigkeit starken kann, oder eine hohere Besteuerung z.B. der

emissionsreichen Flughéfen wére denkbar und sinnvoll.

Die Einnahmen von der Flugabgabe sollten zweckgebunden dem Klimaschutz
zugutekommen und fir Innovationen und MaRnahmen gegen Umweltverschmutzung und
Larmbel&stigungen verbraucht werden. Die Steuerlenkung der SchadstoffausstoRverringerung
ist insbesondere durch Forderung sauberer Technologien und Verbesserung der Logistik

(z.B. voll besetzt bzw. voll beladen zu fliegen) zu erméglichen.*®®

Es ist weiters zu Uberlegen, ob eine Einbeziehung des Guterluftverkehrs und der

Transfer- und Transitfllige, sowie eine Erhdhung fiir die Businessklasse sinnvoll wére.

189 |HS (2014) Evaluierung der Flugabgabe, Update zur IHS Studie 2012, Seite 6
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Sowohl 6kologische als auch soziale Komponente kénnen bericksichtigt werden, wenn die

Luftverkehrsteuer z.B. nach Economyklasse und Businessklasse differenziert.

Ohne die Erhoéhung bzw. die Modifizierung der Flugabgabe konnen die gewiinschten
Lenkungsziele kaum erreicht werden. Damit die Lenkungsziele der Flugabgabe tatsachlich
umgesetzt werden konnen, ist zumindest europaweit eine flachendeckende Einfiihrung

einer Luftverkehrsteuer erforderlich.

Auch eine Abstellung auf Emissionen ware denkbar (Relation zwischen Hohe des
Steuersatzes und CO,-Ausstol? des benutzten Flugzeuges). Die Fluggesellschaften werden
daher Vorteile haben, wenn sie modernere, optimierte Maschinen einsetzen, da einerseits dies
steuergunstig ware, andererseits die Passagiere CO,-gunstigeren Flugzeuge bevorzugen
werden. Eine Staffelung der Luftverkehrsteuer kann sich aber nicht nur an den CO,-AusstoR,

sondern auch an die Larmstarke orientieren.'®

Eine seit 1. Janner 2012 EU-weit umgesetzte Regelung fuhrt zur Einbeziehung des
Luftverkehrs in das System fiir Handel mit Treibhausgasemissionszertifikaten, sodass die
Airlines Emissionszertifikaten (Lizenzen zum CO, AusstoB) zu erwerben haben. Es ist aber
zu vermuten, dass die Luftfahrtunternehmen die damit h&ngenden Ausgaben auf die

Passagiere (iberwalzen werden.**

2.2. Die Emissionshandelssysteme

Das zentrale Klimaschutzinstrument der Europaischen Union ist seit dem Jahr 2005 das
Emissionshandelssystem (EU-ETS), an welchem seit Janner 2012 auch der Luftverkehr
teilnimmt.*®* Die Fluggesellschaften, die innerhalb Europas grenziiberschreitende Flugreisen
durchfiuhren, mussen durch den Kauf von CO,-Zertifikaten teilweise den CO,-Ausstoll

ausgleichen.

% Gutachten TU Chemnitz Luftverkehrsteuer (2013), Seite 132
191 |HS (2012) Evaluierung der Flugabgabe, Seite 8
192 https://www.bmnt.gv.at/umwelt/klimaschutz/eu-emissionshandel
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Im Rahmen des européischen Emissionshandels erhalten die Fluggesellschaften eine
bestimmte Menge an kostenlosen Emissionszertifikaten. Wenn die Emissionen Uber diese
Menge steigen, muss die Fluggesellschaft neue Zertifikate kaufen.

Urspringlich wollte die EU alle in Europa startenden oder landenden Flige einbeziehen.
Aufgrund des Widerstands von Drittstaaten, die sich in ihrer Souveranitat verletzt fillten,
wurde der EU-Emissionshandel im Luftverkehr auf Flige innerhalb Europas begrenzt. Alle

Fluge aulerhalb Europa unterliegen nicht dem EU-Emissionshandelssystem.

Es hat sich herausgestellt, dass auch eine europaweite Ldsung nicht ausreichend ist und
zielfihrend nur eine internationale L6sung sein kann, zumal die europdische Insellésung im
Emissionshandelssystem dazu fiihrte, dass weiterhin in Europa geflogen wurde, aber vermehrt
nicht mit europdischen Fluggesellschaften, sondern mit solchen, deren Drehkreuz auf3erhalb

Europa liegt®.

Im Herbst 2016 kam es zu einer Einigung aller Mitgliedstaaten der UN-Luftfahrtorganisation
ICAO, dass das Klimaschutzinstrument CORSIA (Carbon Offsetting and Reduction Scheme
for International Aviation) ab 2020 weltweit eingefihrt wird. CORSIA wird fir alle
internationalen Fliige gelten.’®™ Das EU- Emissionshandelssystem innerhalb Europas wurde
im Luftverkehr bis 2023 verlangert, wobei noch nicht geklart ist, ob nachher dieses durch
CORSIA ersetz wird.

Offensichtig ist das Instrument eines Emissionshandelssystems zu Erreichung der

Klimaschutzziele geeigneter als die Flugabgabe.
2.3. Zukunftsperspektiven und Alternativen

Zusammenfassend gibt es hinsichtlich der kunftigen Entwicklung der Flugabgabe mehrere
Alternativen. Ob die Flugabgabe unveréndert aufrecht bleibt oder modifiziert bzw. ersatzlos
abgeschafft wird, kann derzeit nicht eindeutig abgeschatzt werden. Nicht auszuschlieRen sind

Mischlésungen zwischen der Flugabgabe und dem Emissionshandelssystem (wie z.B. in

1% https://www.bmnt.gv.at/'umwelt/klimaschutz/eu-emissionshandel

https://www.klimaschutz-portal.aero/co2-kompensieren/europaeischer-emissionshandel
https://www.icao.int/environmental-protection/CORSIA/Pages/default.aspx
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Deutschland). Sehr wahrscheinlich ist auch, dass die Emissionshandelssysteme vollstandig die

Flugabgabe ersetzten.

Unabhédngig davon wie sich die Luftverkehrsbesteuerungsmodelle kinftig entwickeln, ist
nach europaweiten bzw. weltweiten Losungen zu suchen, damit die negativen Effekte
maoglichst minimiert werden. Flr den im internationalen Wettbewerb stehenden Luftverkehr

sind internationale Losungen zu finden.
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