BFH Bundesfinanzhof %

Urteil vom 01. Dezember 2015, VII R 51/13

Teilweise inhaltsgleich mit BFH-Urteil vom 1.12.2015 VII R 55/13 - Luftverkehrsteuerbescheide unionsrechtskonform
BFH VII. Senat
LuftVStG, AEUV Art 107, AEUV Art 108, EGRL 118/2008 Art 1, EGRL 96/2003 Art 14 Abs 1 Buchst b, GG Art 3 Abs 1

vorgehend Finanzgericht Berlin-Brandenburg , 15. Mai 2013, Az: 1 K 1075/11

Leitsatze

NV: Die Luftverkehrsteuer ist nicht nur nach nationalem Recht, sondern auch nach Art. 1 der Richtlinie 2008/118/EG
(VStSystRL) keine Verbrauchsteuer. Etwaige Verstofie der im LuftVStG geregelten Begunstigungen gegen das
unionsrechtliche Beihilfeverbot (Ar. 107 Abs. 1 AEUV) fiihren nicht zur Aufhebung eines Luftverkehrsteuerbescheids.

Tenor

Die Revision der Kldgerin gegen das Urteil des Finanzgerichts Berlin-Brandenburg vom 16. Mai 2013 1 K 1075/11 wird
als unbegriindet zurlickgewiesen.

Die Kosten des Revisionsverfahrens hat die Klagerin zu tragen.

Tatbestand

1 | Die Klagerin und Revisionsklagerin (Klagerin) ist ein Luftfahrtunternehmen. Sie erhob gegen die als
Steuerbescheid geltende Luftverkehrsteueranmeldung fur den Monat Januar 2011 Sprungklage mit dem Ziel, diesen
Bescheid aufzuheben bzw. das Verfahren auszusetzen und dem Bundesverfassungsgericht (BVerfG) die Frage
vorzulegen, ob das Luftverkehrsteuergesetz vom 9. Dezember 2010 --BGBL | 2010, 1885-- (LuftVStG)
verfassungswidrig sei.

2 Mit Urteil vom 16. Mai 2013 1 K 1075/11 (Zeitschrift fur Zolle und Verbrauchsteuern --ZfZ-- 2014, Beilage Nr. 2,
17) wies das Finanzgericht (FG) die Klage als unbegriindet ab. Eine Vorlage an das BVerfG im Wege der konkreten
Normenkontrolle scheide aus, da das LuftVStG in formeller wie in materieller Hinsicht verfassungskonform sei. In
formeller Hinsicht folge die Gesetzgebungskompetenz aus Art. 105 Abs. 2 des Grundgesetzes (GG) i.V.m. Art. 106
Abs. 1 Nr. 3 GG, da es sich bei der Luftverkehrsteuer um eine sonstige auf motorisierte Verkehrsmittel bezogene
Verkehrsteuer handele. In materieller Hinsicht verstofRe das LuftVStG weder gegen den allgemeinen Gleichheitssatz
des Art. 3 Abs. 1 GG noch gegen Art. 12 GG.

3  Mit ihrer Revision macht die Klagerin zuletzt insbesondere einen Verstof} des LuftVStG gegen Unionsrecht geltend.

4  Zum einen sei die Luftverkehrsteuer eine Verbrauchsteuer i.S. des Art. 1 Abs. 1 der Richtlinie 2008/118/EG
(VStSystRL) des Rates vom 16. Dezember 2008 Uber das allgemeine Verbrauchsteuersystem und zur Aufhebung der
Richtlinie 92/12/EWG (Amtsblatt der Europaischen Union --ABLEU-- 2009 Nr. L 9/12). Hierfur sei kein direkt
proportionaler Zusammenhang mit der verbrauchten Menge der zu besteuernden Ware erforderlich. Vielmehr reiche
es aus, dass das LuftVStG wegen der Staffelung nach Landergruppen materiell bzw. mittelbar an den Verbrauch von
Kraftstoff fur die Luftfahrt knipfe. Dem entsprechend habe die Kommission auch die mit der Luftverkehrsteuer
vergleichbare irische "Air Travel Tax" als Verbrauchsteuer bezeichnet. Die verdeckte Besteuerung von Flugbenzin
durch das LuftVStG sei nicht mit Art. 14 Abs. 1 Buchst. b der Richtlinie 2003/96/EG (EnergieStRL) des Rates vom
27. Oktober 2003 zur Restrukturierung der gemeinschaftlichen Rahmenvorschriften zur Besteuerung von
Energieerzeugnissen und elektrischem Strom (ABLEU Nr. L 283/51) vereinbar, der eine zwingende Steuerbefreiung
fur Flugbenzin vorsehe. Eine Anwendung des Art. 1 Abs. 2 bzw. 3 VStSystRL komme nicht in Betracht.

5 Zum anderen flhre das LuftVStG zu unzulassigen Beihilfen i.S. der Art. 107 Abs. 1 des Vertrags uber die Arbeitsweise
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der Europaischen Union (AEUV). Dies gelte flr die Verschonung der Luftfracht und der Rundfluganbieter sowie fiir
das Umsteigerprivileg gemaft § 2 Nr. 4 und 5 LuftVStG und die aus der Ausgestaltung des Steuersatzes folgende
Begunstigung von Fluggesellschaften, die Uberwiegend Fliige im oberen Preissegment anbieten. Hinsichtlich des
Umsteigerprivilegs verweist die Klagerin insbesondere auf die vom Gericht der Europaischen Union zur irischen "Air
Travel Tax" geduRRerten Bedenken (Urteil Ryanair/Kommission vom 25. November 2014 T-512/11, EU:T:2014:989).
Das daraus folgende Durchfiihrungsverbot gematf’ Art. 108 Abs. 3 Satz 3 AEUV sei durch die Aufhebung des
Steuerbescheids umzusetzen.

Die Klagerin beantragt, die Vorentscheidung und den Luftverkehrsteuerbescheid fur den Monat Januar 2011
aufzuheben.

Der Beklagte und Revisionsbeklagte (das Hauptzollamt --HZA--) beantragt, die Revision zuriickzuweisen.

Es schlief3t sich der Begriindung des FG an und macht dariber hinaus geltend, das LuftVStG sei
unionsrechtskonform. Zum einen sei die LuftVSt auch nach europaischem Recht als Verkehrsteuer zu qualifizieren,
so dass weder ein VerstoR gegen die VStSystRL noch ein Verstof gegen die EnergieStRL vorliegen. Es bestehe kein
unmittelbarer Zusammenhang zwischen dem Besteuerungstatbestand und dem Kerosinverbrauch. Zum anderen
liege kein VerstoR gegen das EU-Beihilferecht vor, da es an dem Tatbestandsmerkmal der Selektivitat fehle. Im
Ubrigen kénne sich die Klagerin der Luftverkehrsteuer auch dann nicht entziehen, wenn die Befreiung anderer
Unternehmen gegen das EU-Beihilferecht verstiefie.

Entscheidungsgrunde
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II. Die Revision ist unbegriindet und daher zuriickzuweisen (8§ 126 Abs. 2 der Finanzgerichtsordnung --FGO--). Das
Urteil entspricht dem Bundesrecht (§ 118 Abs. 1 FGO). Das FG hat zu Recht entschieden, dass die als Steuerbescheid
wirkende Anmeldung zur Luftverkehrsteuer vom 10. Februar 2011 fir den Monat Januar 2011 rechtmafiig ist.

1. Das FG ist zunachst zutreffend von der formellen und materiellen Verfassungsmafigkeit des LufVStG
ausgegangen. Dies folgt aus dem Urteil des BVerfG vom 5. November 2014 1 BvF 3/11 (BGBL | 2014, 1764, BVerfGE
137, 350).

Die formelle Gesetzgebungskompetenz des Bundes ergibt sich aus Art. 105 Abs. 2 Alternative 1 GG i.V.m. Art. 106
Abs. 1 Nr. 3 GG, da es sich bei der Luftverkehrsteuer um eine sonstige auf motorisierte Verkehrsmittel bezogene
Verkehrsteuer handelt. Entgegen der Auffassung der Klagerin sieht Art. 106 Abs. 1 Nr. 3 GG keine Beschrankung auf
den straBRengebundenen Verkehr vor. Die Einordnung unter den Typus der Verkehrsteuer folgt aus der Ankniipfung
des & 1 Abs. 1 LuftVStG bei der Bestimmung des Steuergegenstands an einen Rechtsvorgang, der regelmaBig im
Abschluss eines entgeltlichen Beforderungsvertrags liegt. Die Fiktion eines solchen Rechtsvorgangs durch
Zuweisung eines Sitzplatzes in einem Flugzeug in & 1 Abs. 2 LuftVStG soll lediglich als Auffangtatbestand
Gesetzeslicken vermeiden.

Daruber hinaus ist das LuftVStG auch materiell verfassungsmafiig. Insbesondere liegt kein Verstof} gegen den
allgemeinen Gleichheitssatz des Art. 3 Abs. 1 GG vor, und zwar sowohl unter dem Gesichtspunkt der
Lastengleichheit als auch unter dem Gesichtspunkt der folgerichtigen Ausgestaltung des steuerrechtlichen
Ausgangstatbestands. Dies gilt nach dem Urteil des BVerfG in BGBL | 2014, 1764, BVerfGE 137, 350 auch unter
Berucksichtigung der Beschrankung auf den gewerblichen Passagierluftverkehr, der Ausnahmeregelungen in § 5

Nr. 2,4 cund 5 sowie & 2 Nr. 4 und 5 LuftVStG und der Berechnung der Luftverkehrsteuer gemaf? § 11 LuftVStG, die
aus Grunden der Verwaltungsvereinfachung typisierend auf der Zuordnung des Ziellandes zu einer von drei
Landerklassen basiert.

2. Entgegen der Auffassung der Klagerin ist das LuftVStG daruber hinaus auch unionsrechtskonform.

a) Ein Verstof® gegen Art. 14 Abs. 1 Buchst. b EnergieStRL (zwingende Steuerbefreiung fir Flugturbinenkraftstoff
KN-Code 2710 19 21 bei Verwendung als Kraftstoff fir die gewerbliche Luftfahrt) entfallt bereits, weil es sich bei
der Luftverkehrsteuer unionsrechtlich nicht um eine Verbrauchsteuer i.S. des Art. 1 Abs. 1 VStSystRL handelt, die
mittelbar oder unmittelbar auf den Verbrauch eines Energieerzeugnisses i.S. der EnergieStRL erhoben wird.

Zwar hat der Gerichtshof der Europdischen Union (EuGH) in seinem Urteil Braathens vom 10. Juni 1999 C-346/97
(EU:C:1997:291, 7ZfZ 1999, 341) hinsichtlich der schwedischen Umweltsteuer auf den Inlandsflugverkehr aus dem
Jahr 1988 entschieden, ein VerstoR gegen die Richtlinie 92/81/EWG liege vor, wenn eine solche
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Umweltschutzabgabe nach den Angaben liber den Kraftstoffverbrauch sowie liber die Kohlenwasserstoff- und
Stickstoffmonoxidemissionen der betreffenden Flugzeugtypen auf einer durchschnittlichen Flugstrecke berechnet
werde. Hintergrund war aber die Feststellung des EuGH, dass ein unmittelbarer, untrennbarer Zusammenhang
zwischen dem Kraftstoffverbrauch und den genannten Schadstoffen bestehe, so dass die streitige Abgabe insgesamt
auf den Verbrauch von Kraftstoff selbst erhoben anzusehen sei. Auch die von Art. 1 Abs. 1 VStSystRL erfasste
Variante der mittelbaren Erhebung der Steuer auf den Verbrauch eines Energieerzeugnisses setzt also einen
Anknlpfungspunkt voraus, der seinerseits in einem proportionalen Verhaltnis zur verbrauchten Menge des
Energieerzeugnisses steht.

Diese Auslegung des Art. 1 Abs. 1 VStSystRL wird durch Art. 4 Abs. 2 EnergieStRL bestatigt, nach dem die
EnergieStRL (nur) die Gesamtheit derjenigen indirekten Steuern erfasst, die direkt oder indirekt anhand der Menge
an Energieerzeugnissen und elektrischem Strom berechnet werden. Eine weitere Bestdtigung folgt aus dem Urteil
des EuGH Kernkraftwerke Lippe-Ems, KLE vom 4. Juni 2015 C-5/14 (EU:C:2015:354, ZfZ 2015, 189) zum deutschen
Kernbrennstoffsteuergesetz. Der EuGH verneint in dieser Entscheidung einen Verstof3 gegen Art. 1 Abs. 1 VStSystRL
mit dem Hinweis, es bestehe kein unmittelbarer und untrennbarer Zusammenhang zwischen der von der
Besteuerung erfassten Verwendung von Kernbrennstoff und dem Verbrauch des vom Reaktor erzeugten Stroms. Die
Steuer werde weder direkt noch indirekt anhand der Menge des elektrischen Stroms i.S. des Art. 4 Abs. 2
EnergieStRL berechnet.

Die Anwendung dieser Grundsatze fuhrt zu dem Ergebnis, dass die Luftverkehrsteuer weder unter Art. 1 Abs. 1
VStSystRL noch unter die EnergieStRL fallt. Denn die Luftverkehrsteuer wird weder unmittelbar noch mittelbar auf
den Verbrauch von Flugturbinenkraftstoff erhoben, sondern setzt gemaR § 1 Abs. 1 LuftVStG an dem Rechtsvorgang
an, der zum Abflug eines Fluggastes mit einem Flugzeug oder Drehflugler berechtigt. Zwar ist sie durch die
Einteilung in Landerklassen (& 11 Abs. 1 LuftVStG) grundsatzlich nach den Entfernungen zum Zielort und damit nach
einem den Kraftstoffverbrauch beeinflussenden Kriterium gestaffelt und jeder Fluggast fiihrt auch zu einer
Erhohung des Gewichts und damit zu einer Erhohung des bendétigten Kraftstoffs. Die Hohe der Steuer ist im Ergebnis
aber trotzdem nicht von der Hohe des verbrauchten Kraftstoffs unmittelbar oder mittelbar abhangig, da zahlreiche
weitere fir den Kraftstoffverbrauch mafigebliche Faktoren unberucksichtigt bleiben. Dies gilt insbesondere flr den
Flugzeugtyp sowie fur die Auslastung des Flugzeugs. AufRerdem fallt die Luftverkehrsteuer unabhangig davon an,
ob Uberhaupt ein Kraftstoff i.S. der EnergieStRL verwendet wird. So waren beispielsweise auch Flugzeuge mit
Solarantrieb erfasst. Dass die Luftverkehrsteuer im Bundestag als ein "Ersatz fur eine national nicht einzufuhrende
Besteuerung von Flugbenzin” bezeichnet worden ist, fiihrt zu keiner Anderung. Vielmehr wird daraus deutlich, dass
eine (unzulassige) Besteuerung des Flugturbinenkraftstoffs gerade nicht gewollt war. Darauf nimmt auch die
Kommission in Rz 64 ihrer beihilferechtlichen Entscheidung vom 19. Dezember 2012 C (2012) 9451 Bezug, in der
sie im Ubrigen die Auffassung des Senats zur fehlenden Proportionalitdt zwischen der Fluggastzahl und dem
Kraftstoffverbrauch teilt.

Daruber hinaus liegt keine andere indirekte Steuer gemafd Art. 1 Abs. 2 VStSystRL vor, die flr besondere Zwecke auf
ein Energieerzeugnis i.S. der EnergieStRL erhoben wird. Denn die Luftverkehrsteuer ist zwar eine indirekte Steuer,
aber nicht --wie Art. 1 Abs. 2 VStSystRL ebenfalls voraussetzt-- auf eine verbrauchsteuerpflichtige Ware i.S. des

Art. 1 Abs. 1 VStSystRL. Insoweit wird auf die Ausfihrungen zu Art. 1 Abs. 1 VStSystRL Bezug genommen. Damit
kann offen bleiben, ob sich der Gesetzgeber bei Einflihrung einer anderen indirekten Steuer auf
Flugturbinenkraftstoff darauf berufen konnte, dass die Steuerbefreiungen der EnergieStRL gemaf Art. 1 Abs. 2
VStSystRL unberticksichtigt bleiben konnen, oder ob eine solche Steuer auf Grundlage des EuGH-Urteils Braathens
vom 10. Juni 1999 C-346/97 (EU:C:1999:291, ZfZ 1999, 341) von vorneherein ausgeschlossen ware, weil bei einem
nach der EnergieStRL steuerbefreiten Energieerzeugnis ein Ruckgriff auf Art. 1 Abs. 2 VStSystRL ausscheidet.

Ob die Luftverkehrsteuer unter Art. 1 Abs. 3 VStSystRL fallt (vgl. auch Rz 50 f. der beihilferechtlichen Entscheidung
der Kommission vom 19. Dezember 2012 C (2012) 9451, wonach die LuftVSt an eine Tatigkeit und nicht an eine
Ware oder Dienstleistung geknlpft ist), kann ebenfalls offen bleiben, da sie jedenfalls keine mit dem Grenzlibertritt
verbundenen Formalitaten nach sich zieht und damit die Restriktionen des Art. 1 Abs. 3 VStSystRL beachtet. Denn
Sinn und Zweck ist nach dem Erwagungsgrund 5 der VStSystRL allein der freie Warenverkehr. Dieser wird durch die
von der Klagerin gerligten Registrierungserfordernisse gemaf & 7 Abs. 2 LuftVStG nicht berthrt.

b) Die Klagerin kann sich auch nicht auf das Durchfiihrungsverbot des Art. 108 Abs. 3 Satz 3 AEUV berufen.

Zundchst ist festzustellen, dass es den mitgliedstaatlichen Gerichten grundsatzlich nicht obliegt zu entscheiden, ob
eine Beihilfe i.S. des Art. 107 Abs. 1 AEUV mit dem Gemeinsamen Markt vereinbar ist. Denn nach standiger
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Rechtsprechung des EuGH ist ausschlieBlich die Kommission fiir die Beurteilung der Vereinbarkeit von
BeihilfemaRnahmen oder einer Beihilferegelung mit dem Gemeinsamen Markt zustandig (EuGH-Urteile Lucchini
vom 18. Juli 2007 C-119/05, EU:C:2007:434 und Steinike & Weinlig vom 22. Marz 1977 Rs. 78/76, EU:C:1977:52,

Rz 9). Innerstaatlich ist das Beihilfeverbot des Art. 107 Abs. 1 AEUV, das weder absolut noch unbedingt ist, nicht
unmittelbar anwendbar (BFH-Urteil vom 31. Juli 2013 I R 82/12, BFHE 243, 180, BStBL 1l 2015, 123; Senatsbeschluss
vom 25. November 2014 VII B 65/14, BFHE 247, 182, BStBL Il 2015, 207).

Sofern es --wie im Streitfall-- um Mainahmen zur Umsetzung des Durchfihrungsverbots gemafd Art. 108 Abs. 3
Satz 3 AEUV geht und die Kommission noch kein formliches Prifverfahren gemafs Art. 108 Abs. 2 AEUV eroffnet hat,
mussen die nationalen Gerichte den Beihilfebegriff allerdings selbst auslegen und anwenden, um zu bestimmen, ob
die Kommission von diesen Maftnahmen hatte unterrichtet werden mussen (EuGH-Urteil Deutsche Lufthansa vom
21. November 2013 C-284/12, EU:C:2013:755, Neue Juristische Wochenschrift --NJW-- 2013, 3771).

Trotzdem kommt es im Streitfall nicht darauf an, ob bzw. inwieweit das LuftVStG zu unionsrechtswidrigen Beihilfen
i.S. des Art. 107 Abs. 1 AEUV fuhrt und welche konkreten gerichtlichen Mafinahmen deshalb im Rahmen des Art. 108
Abs. 3 Satz 3 AEUV ergriffen werden konnen. Denn das HZA hat zu Recht darauf hingewiesen, dass nach der
Rechtsprechung des EuGH die etwaige Rechtswidrigkeit einer Steuerbefreiung wegen Verstoes gegen das
unionsrechtliche Beihilfeverbot nicht die RechtmaBigkeit der Steuer selbst beriihren kann. Unternehmen, die diese
Steuer zu entrichten haben, kdnnen sich vor den nationalen Gerichten nicht auf die Rechtswidrigkeit einer anderen
Unternehmen gewahrten Steuerbefreiung berufen, um sich der Entrichtung dieser Steuer zu entziehen oder deren
Erstattung zu erwirken (Urteile des EuGH Air Liquide Industries Belgium vom 15. Juni 2006 C-393/04 und C-41/05,
EU:C:2006:403 und Finanzamt Linz vom 6. Oktober 2015 C-66/14, EU:C:2015:661). Entsprechendes muss gelten,
wenn das nationale Steuergesetz keine Steuerbefreiung vorsieht, sondern von vorneherein den Steuertatbestand
beschrankt bzw. eine einheitlich erhobene Steuer bei Steuerpflichtigen, die unterschiedliche Geschaftsmodelle
haben, zu unterschiedlichen Belastungswirkungen fuhrt.

Die vom EuGH-Urteil Air Liquide Industries Belgium (EU:C:2006:403) entwickelten Voraussetzungen fiir eine
Ausnahme von diesen Grundsatzen liegen im Streitfall nicht vor. Die Luftverkehrsteuer und die streitigen
Begunstigungen sind keinesfalls integraler Bestandteil einer etwaigen Beihilfemafinahme, da zwischen ihnen kein
zwingender Verwendungszusammenhang besteht, d.h. das Aufkommen aus der Luftverkehrsteuer wird nicht zur
Finanzierung der Beguinstigungen verwendet. Dartber hinaus liegt der Streitfall anders als der im Urteil des EuGH
Laboratoires Boiron vom 7. September 2006 C-526/04 (EU:C:2006:528). Diese Entscheidung betraf den Sonderfall
zweier direkt miteinander konkurrierender Gruppen von Wettbewerbern, von denen (nur) eine Gruppe mit einer
Direktverkaufsabgabe belegt worden war, um zwischen beiden Gruppen gleiche Wettbewerbsbedingungen
herzustellen. Dem entsprechend betonte der EuGH, dass die Abgabe und die etwaige Beihilfemafinahme
untrennbare Bestandteile ein- und derselben fiskalischen Mafinahme seien. Diese Voraussetzungen liegen im
Streitfall nicht vor, und zwar nicht nur hinsichtlich der Verschonung von Luftfrachtunternehmen und
Rundfluganbietern sowie hinsichtlich etwaiger Belastungsunterschiede in Abhangigkeit von dem gewahlten
Geschaftsmodell, sondern auch hinsichtlich des Umsteigerprivilegs des & 2 Nr. 4 und 5 LuftVStG. Dies folgt bereits
daraus, dass die Luftverkehrsteuer nicht zur Beguinstigung eines anderen Wettbewerbers, sondern zur Gewinnung
von Staatseinnahmen und zur Einbeziehung des Flugverkehrs in eine 6kologisch orientierte Mobilitatsbesteuerung
erhoben wird (vgl. BVerfG-Urteil in BGBL | 2014, 1764, BVerfGE 137, 350 unter Verweis auf BTDrucks 17/3030, S. 36).

Die Klagerin kann sich auch nicht mit Erfolg auf das EuGH-Urteil Deutsche Lufthansa (EU:C:2013:755, NJW 2013,
3771) berufen. Denn im Gegensatz zum Streitfall ging es dort nicht darum, das von einer etwaigen Beihilfe nicht
begunstigte Unternehmen von seinen Belastungen zu befreien, sondern um Mafinahmen der nationalen Gerichte
gegenlber dem begunstigten Unternehmen.

3. Der Senat halt die von ihm vorgenommene Auslegung des einschldagigen Unionsrechts auf Grund der
Rechtsprechung des EuGH fiir eindeutig. Ein Anlass zur Einholung einer Vorabentscheidung des EuGH besteht
demnach nicht (vgl. EuGH-Urteil CILFIT vom 6. Oktober 1982 Rs. 283/81, EU:C:1982:335).

4. Die Kostenentscheidung folgt aus & 135 Abs. 2 FGO.

Quelle: www.bundesfinanzhof.de
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