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b8 Die Menschen in Deutschland wollen mobil sein, reisen,
Freunde und Geschéftspartner treffen und neue Leute
und Kulturen kennen lernen. Gleichzeitig wird auch
Deutschland als Reiseziel immer beliebter. Immer mehr
in- wie auslandische Touristen und Geschéaftsreisende
entdecken die vielfaltigen Angebote, kulturellen Highlights
und landschaftliche Schonheit unseres Landes.

All dies mdglich zu machen, ist das Ziel des Bundesver-
bandes der Deutschen Tourismuswirtschaft (BTW) und
seiner Mitglieder. Rund 40 der gréBten Unternehmen und
Verbénde aus allen Bereichen der Tourismuswirtschaft in
Deutschland stehen hinter dem BTW. Das Spektrum reicht
vom Luft-, StraBen- und Schienenverkehr Uber Hotellerie
und Gastronomie, Reiseveranstalter und Kongress-Cen-
tren bis hin zum Tourismusmarketing. Es umfasst privaten
Tourismus genauso wie den Geschéftsreisesektor.

Die Arbeit des BTW zielt darauf ab, Mobilitat zu erhalten
und zu optimieren, um Reisen weiterhin attraktiv mdglich
zu machen. Faire Wettbewerbsbedingungen in Deutsch-
land und Europa sind dafir unerlasslich. Steuer- und
Arbeitspolitik, die Umsetzung des Klimaschutzes und das
Thema Infrastruktur spielen bei der Arbeit des BTW wich-
tige Rollen. Als seine Aufgabe versteht es der BTW, Politik
und Offentlichkeit die gemeinsamen Themen und Bediirf-
nisse einer Branche zu vermitteln, die aufgrund ihrer
Heterogenitat in der Vergangenheit haufig nicht als Einheit
wahrgenommen wurde. Dabei ist ihre Wirtschaftskraft
durchaus beeindruckend.

m Fast 3 Millionen Menschen arbeiten in Deutschland im
Tourismus

m Die Branche tragt mit 4,4 Prozent zur Bruttowertschdp-
fung in Deutschland bei. Damit befindet sie sich auf
Augenhoéhe mit Branchen wie Automobilindustrie oder
Maschinenbau.

m Die Konsumausgaben der Touristen in Deutschland
betragen jahrlich rund 280 Milliarden Euro.

® Mehr als 400 Millionen Ubernachtungen deutscher und
auslandischer Besucher wurden 2012 in Deutschland
gezahlt.

m Auf deutschen Flughéfen starteten oder landeten 2012
mehr als 200 Millionen Fluggéste.

m Die Eisenbahnen beférderten 2012 rund 2,6 Milliarden
Passagiere Uber 88,2 Milliarden Personenkilometer.

m Die Reisebusunternehmen verzeichnen jahrlich rund
100 Millionen Busreisen mit einem Umsatz von etwa
1,4 Milliarden Euro.

m Allein die rund 230.000 Betriebe in Hotellerie und Gastro-
nomie setzen pro Jahr rund 67 Milliarden Euro netto um.

m Die Deutschen geben jahrlich knapp 70 Milliarden Euro
fir Auslandsreisen aus.

m 2012 gab es rund 166 Millionen Geschéftsreisen mit
Ausgaben von fast 47 Milliarden Euro.

m Fast 3 Millionen Tagungen und Events mit mehr als 360
Millionen Teilnehmern fanden 2012 statt.

* Quellen: ,Wirtschaftsfaktor Tourismus* des BTW, ,Fakten und Zahlen zum deutschen
Reisemarkt“ des DRV, VDR-Geschéftsreiseanalyse; Statistisches Bundesamt (Destatis),
ADAC, ADV, DEHOGA Bundesverband, EVVC, RDA
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Vorwort

Sehr geehrte Damen und Herren,

die Tourismuswirtschaft erflllt den Wunsch und das
Bedurfnis der Birger nach Mobilitét, Erholung, Erlebnissen
und Volkerverstéandigung. Gleichzeitig ist der Tourismus
in Deutschland ein wichtiger Wirtschaftsfaktor. Fast drei
Millionen Menschen arbeiten hierzulande im Tourismus.
Millionen weitere Arbeitsplatze hdngen vom Tourismus
ab. Mit diesen Beschéftigtenzahlen genauso wie mit ihnrem
Anteil von 4,4 Prozent an der Bruttowertschépfung
befindet sich die Tourismuswirtschaft ganz klar auf
Augenhdhe mit Wirtschaftszweigen wie Automobilindus-
trie, Maschinenbau oder Finanzwirtschaft.

Um weiterhin starke Wirtschaftskraft, Jobmotor und
Wachstumsmarkt bleiben zu kénnen, ist auch unsere Bran-
che auf angemessene Rahmenbedingungen angewiesen.
Das Wachstum der vergangenen Jahre ist keine Selbst-
verstandlichkeit. Die Branche steht bereit, dem Bedirfnis
der Burger nach Mobilitdt und Reisen auch kiinftig gerecht
zu werden und passende Angebote auf den Markt zu brin-
gen. Dafur aber sind unter anderem eine bedarfsgerechte
Infrastruktur, gerechte Wettbewerbsbedingungen und ein
mit AugenmaB umgesetzter Verbraucher- und Klimaschutz
vonnéten.

- A

Eine Auswahl an Themen, die die Tourismusbranche
aktuell beschéaftigen, haben wir auf den folgenden Seiten
fur Sie zusammengestellt. So heterogen wie unsere Bran-
che ist, so heterogen sind auch die Inhalte — entsprechend
betrifft auch nicht jedes unserer Themen und jede Forde-
rung jedes einzelne Mitglied in gleichem MaBe. Auch ist
die Auswahl definitiv nicht abschlieBend. Viele weitere
Themen — unter anderem rund um das Thema Arbeits-
markt, die Herausforderungen durch die fortschreitende
Digitalisierung oder auch europaische Themen wie die
Uberarbeitung der Pauschalreiserichtlinie — beschéftigen
uns und unsere Mitglieder.

Falls Sie Fragen zu unseren Themen haben oder weitere

Informationen bendtigen, kontaktieren Sie uns!

Mit freundlichen GriiBen

Michael Rabe
Generalsekretar

Dr. Michael Frenzel
Prasident
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Steuern
GebuUhren

Abgaben

Unternehmen brauchen faire und verhaltnisméaBige Wett-
bewerbsbedingungen - das gilt gerade auch im Hinblick
auf Steuern, Gebiihren und Abgaben. Nur wenn diese
Grundlagen (einigermaBen) vergleichbar sind, haben alle
Marktteilnehmer vergleichbare Chancen. Das gilt einerseits
innerhalb Deutschlands. Das gilt in einer globalen Branche
wie dem Tourismus aber auch Uber die nationalen Grenzen
hinweg. Standig neue Sonderbelastungen wie Luftver-
kehrsteuer, Bettensteuern oder steigende Urheberrechts-
abgaben sowie andauernde, hadufig unsachliche Diskus-
sionen Uber Entlastungen wie die reduzierte Mehrwert-
steuer in der Hotellerie schwéchen die Unternehmen, be-
lasten die Kunden, weil die Betriebe nicht alle staatlich
verordneten Zusatzkosten allein schultern kénnen, ver-
unsichern und verhindern wiinschenswerte Investitionen
und Innovationen.

Wer Wachstum will, muss Leistungstréger in der Wirtschaft
férdern. Unternehmerinnen und Unternehmer setzen ent-
scheidende Wachstums- und Beschéftigungsimpulse. Die
Steuerpolitik spielt hierbei eine zentrale Rolle, da sie die
Leistungstrager motivieren und nicht behindern sollte.
Deutschland braucht ein verstandliches, transparentes
und international wettbewerbsfahiges Steuer- und Abga-
bensystem mit konsistenten Vorschriften anstelle von vie-
len komplizierten Einzelfallregelungen. Der Tourismus-
standort Deutschland muss entlastet statt belastet werden.
Nationale Alleingénge gilt es zu vermeiden, um Wettbe-
werbsneutralitét zu sichern.
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FAKT IST: Die Luftverkehrsteuer hat in Deutschland
Millionen Passagiere gekostet.

Das Thema in Kiirze: Als nationale Insellésung fuhrt die
Luftverkehrsteuer zu massiven Wettbewerbsverzerrungen
gegenuber der ausléndischen Konkurrenz. Die von Beginn
an von der Branche prognostizierten Abwanderungseffekte
zu grenznahen auslandischen Flughafen haben sich be-
wahrheitet. Studien sowohl der Branche als auch der Bun-
desregierung bestatigten fur 2011, das Jahr Eins nach
Einflhrung der Steuer, Passagierverluste in Millionenhéhe
fur Deutschland. Ein Nachholeffekt fand in den Folgejahren
nicht statt.

Deutsche Luftfahrtgesellschaften sind mit fast ihrem
gesamten Flugangebot von der fiir Starts von deutschen
Flugh&fen geltenden Luftverkehrsteuer betroffen, auslan-
dische Carrier hingegen nur mit einem kleinen Teil — ein
signifikanter Wettbewerbsnachteil. Dartiber hinaus trifft
die Steuer auch weitere Glieder der touristischen Wert-

schdpfungskette — von den Airporthotels bis hin zum
Dutyfree-Handler — und schadet dem Image des Reiseziels
Deutschland. Die Luftverkehrsteuer hat die deutsche
Tourismuswirtschaft Gaste, Einnahmen und Deutschland
letztlich auch Arbeitsplatze gekostet. Entsprechend wachst
der Widerstand gegen die Steuer: Eine Petition gegen die
Luftverkehrsteuer erreichte binnen weniger Wochen
135.000 Unterschriften. Zudem hat der Bundesrat bereits
im vergangenen Jahr ein klares Signal gesetzt und die
schnelle Abschaffung der Luftverkehrsteuer gefordert.
Diesen Voten muss die Regierung nun endlich nachkom-
men!

Deshalb fordert die Tourismuswirtschaft
die schnellstmoégliche Abschaffung der
Luftverkehrsteuer!



FAKT IST: Die Teilaussetzung des Emissionshandels
im Luftverkehr greift zu kurz. Sie verzerrt den
Wettbewerb zu Lasten der europaischen und damit
auch deutschen Luftverkehrswirtschaft.

Das Thema in Kiirze: Wie befiirchtet konnten die so ge-
nannten Drittstaaten nicht von einer Teilnahme am euro-
paischen Emissionshandel im Luftverkehr (ETS) Gberzeugt
werden. Im Gegenteil drohten Staaten wie China, Russ-
land, Indien und die USA sogar mit massiven Vergeltungs-
maBnahmen, sollten sie zwangsweise mit ETS-Geblihren
belastet werden.

Die EU hielt diesem Druck nicht stand und beschloss eine
Teilldsung, die zu neuen Wettbewerbsverzerrungen fuhrt:
Fur Flige zwischen EU- und Nicht-EU-Staaten wurde der
Emissionshandel zeitweise ausgesetzt. Fir innereuropéi-
sche Fliige hingegen hielt die EU-Kommission am Emis-
sionshandel fest. Diese Teilaussetzung galt zunachst fiir
ein Jahr, mittlerweile aber steht die Verlangerung mégli-
cherweise bis 2020 im Raum, da nach wie vor keine glo-
bale Lésung gefunden wurde.

Die EU schuf so eine Zweiklassengesellschaft, in der die
europaischen Luftverkehrsunternehmen aber auch klas-
sische europaische Urlaubsziele wie Spanien, Griechen-
land, Italien oder Portugal das Nachsehen haben. Denn

mit einseitigen, auf européische Ziele beschrankten Kos-
tenbelastungen subventioniert man indirekt Urlaub in den
auBereuropéischen Konkurrenzzielen wie Tunesien, Ma-
rokko oder der Tirkei. Gerade mit Blick auf die europai-
sche Staatsschuldenkrise ist das ein kontraproduktiver
Weg. Deutliche Nachteile entstehen gleichzeitig fir den
Hub-geprégten deutschen Luftverkehr. Wenn innerdeut-
sche oder europdische Zubringerflige zu den groBen
Drehkreuzen z.B. in Frankfurt oder Minchen unter den
Emissionshandel fallen, Zubringerfliige zu auBereuropai-
schen Hubs jedoch nicht, werden Flugverbindungen —
insbesondere im wichtigen Langstreckenverkehr — tber
Drehkreuze auBerhalb der EU wie Dubai oder Istanbul ge-
fordert. Damit sind gerade deutsche Airlines und Flughé&fen
Leidtragende dieser Teilldsung.

Deshalb muss der Emissionshandel im
Luftverkehr volistéandig ausgesetzt wer-
den - solange, bis eine globale und somit
wettbewerbsneutrale L6sung (méglichst
auf Ebene der internationalen Luftver-
kehrsorganisation ICAO) gefunden ist!



FAKT IST: Eine PKW-Maut verteuert Mobilitat.

Das Thema in Kiirze: Eine PKW-Maut wirde Mobilitat
in Deutschland weiter verteuern und insbesondere deut-
sche Autofahrer zusatzlich belasten. Die Situation in
Deutschland ist mit dem umliegenden Ausland nicht ver-
gleichbar — hierzulande sind Autobahnen integraler Be-
standteil eines gewachsenen Gesamt-StraBennetzes, der
nicht durch Geblhren kiinstlich vom Restnetz separiert
werden sollte. Eine Pkw-Maut ist zudem nicht notwendig,
um ausreichende Mittel flr den StraBenbau und -erhalt
bereitzustellen — hier scheitert es derzeit nicht am Geld,
das Uber den StraBenverkehr in die Haushalte flieBt, son-
dern insbesondere am politischen Willen, diese Mittel
sachbezogen zu verwenden.

Immer wieder vorgebrachte Argumente mdglicher Kom-
pensationen sind aus Sicht der Tourismuswirtschaft un-
realistisch. Auch die Idee, die Maut nur flr auslandische
Autofahrer einfiihren zu wollen, ist kontraproduktiv. Durch
die Energiesteuer werden sie bereits an den Infrastruk-
turkosten beteiligt — sie bringen dem Staat fast das Dop-
pelte an Einnahmen, als sie an Kosten verursachen.

Ohnehin liegt der Anteil ausléandischer Pkw im Jahres-
schnitt bei nur 5%. Berechnungen zeigen, dass Mautzah-
lungen auslandischer Fahrer nicht einmal ausreichen
wirden, um entstehende Systemkosten zu decken.

Die Pkw-Maut birgt zudem eine steigende Unfallgefahr,
da viele Autofahrer auf die wesentlich unfalltrachtigeren
LandstraBen ausweichen wirden, wie ADAC-Untersu-
chungen zeigen. Aus &hnlichen Grinden ist die PKW-
Maut auch 6kologisch kontraproduktiv. Denn durch den
zu erwartenden Ausweichverkehr werden Kraftstoffver-
brauch, SchadstoffausstoB und die Belastung von Wohn-
gebieten u.a. durch L&rm zunehmen.

Deshalb lehnt die Tourismuswirtschaft
eine PKW-Maut in Deutschland ab - unab-
hangig davon, ob sie als Vignette oder
streckenbezogene Maut erhoben werden
soll!



FAKT IST: Busunternehmen iiberkompensieren bereits heute
die Wegekosten, die durch ihre Busse verursacht werden.

Das Thema in Kiirze: Die externen Kosten des Reise-
busses sind u.a. aufgrund seines geringen Verkehrsfla-
chenbedarfs im Verhaltnis zur Zahl der Beforderten, den
geringen Folgekosten durch Umweltbelastung und die
geringe Anzahl von Busunféllen duBerst niedrig. Der We-
gekostendeckungsgrad der deutschen Busse fir die Be-
nutzung der Bundesautobahnen liegt beispielsweise bei
Uber 300 Prozent. Deutsche Busse zahlen somit bereits
jetzt mehr als das Dreifache dessen, was sie an Wege-
kosten verursachen. Und auch ausléndische Busse weisen
einen Kostendeckungsgrad von tber 130 Prozent auf.

Zusétzliche finanzielle Belastungen wie eine Busmaut -
ganz besonders wenn sie damit begriindet werden, dass
Gelder beispielsweise fur die StraBensanierung benétigt
werden — sind insofern unverhaltnismaBig. Wie die PKW-
Maut ist auch die Busmaut nicht nétig, um ausreichende
Mittel flr den StraBenbau und -erhalt bereitzustellen.

Deshalb ist eine Befreiung des Reisebus-
ses von einer Mauterhebung auch weiter-
hin gerechtfertigt und angesichts beste-
hender fiskalischer Wettbewerbsnachteile
des Reisebusses nach wie vor dringend
geboten!
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ZONE

FAKT IST: Umweltzonen entfalten nicht die avisierte Wirkung und
schaden zahlreichen Betrieben der Tourismuswirtschaft.

Das Thema in Kiirze: Wissenschaftliche Erkenntnisse
belegen, dass das auf Umweltzonen beruhende deutsche
Konzept zur Feinstaubreduzierung wenig Wirkung zeigt
und damit seinen Zweck verfehlt. So zeigt beispielsweise
ein im Auftrag des ADAC erstelltes Gutachten, dass der
Effekt von Umweltzonen gleich Null ist. Pkw- und Bus-
verkehr tragen zudem nur zu einem geringen Teil zur Fein-
staubbelastung bei. Aus diesen Griinden stellen die Fahr-
verbote aus Sicht der Tourismuswirtschaft einen unver-
héltnisméaBigen Eingriff in die Mobilitét der Blirger aber
auch in den Gewerbebetrieb von Busunternehmen sowie
Hotel- und Gastronomiebetrieben vor Ort dar.

Zahlreiche Reisebusse dirfen — ohne kostenintensive und
von den Unternehmern haufig nicht finanzierbare Umris-
tung oder Neuanschaffungen — nach wie vor nicht in Um-
weltzonen einfahren. Kénnen die Reisebusgéste nicht in
die Innenstadte gebracht werden, leiden darunter auch
Hotels, Restaurants, Veranstaltungsstétten und Geschafte
in den Innenstadtlagen. Sofern Ausnahmegenehmigungen

erteilt werden, sind diese in der Regel von Stadt zu Stadt
unterschiedlich, missen also fir jede Umweltzone einzeln
beantragt werden.

Dariliber hinaus ist der Verwaltungsaufwand in Sachen
Umweltzonen enorm: Kontrollen und das Bearbeiten von
Ausnahmeantragen erfordern einen hohen Personalauf-
wand. Zudem bendétigen Millionen PKW-Fahrer eine Pla-
kette, obwohl ihre Fahrzeuge keine RuBpartikel ausstoBen.

Deshalb muss das Konstrukt ,,Umwelt-
zone“ dringend liberdacht und mdéglichst
ad acta gelegt werden. Bis zu einem Ende
der Umweltzonen sind einheitliche Aus-
nahmeregelungen fiir Reisebusse und
deren bundeseinheitliche Anerkennung
unerlasslich!



FAKT IST: Die Steuern und Abgaben auf Strom fiir den
Schienenverkehr sind in Deutschland am hochsten.

Das Thema in Kiirze: Insbesondere im Inlandstourismus
ist die Schiene ein wichtiger Treiber flir den nachhaltigen
Urlaub. Dies gilt es zu starken. Die derzeitigen energie-
politischen Rahmenbedingungen berlcksichtigen dem-
gegenuber die bereits heute erzielten Erfolge des Ver-
kehrstragers Schiene im Klimaschutz nur unzureichend.
Im europaischen Vergleich sind die Steuern und Abgaben
auf Strom fur den Schienenverkehr in Deutschland am
héchsten. Zusétzlich erschwert der Emissionshandel die
Wettbewerbssituation der Schiene. Ab 2013 fiihrt die voll-
sténdige Versteigerung der Emissionsrechte zu erhdhten
Emissionshandelskosten fiir den Schienenverkehr.

Eine weitere Mehrbelastung der Schiene, etwa durch eine
Aufhebung der Besonderen Ausgleichsregelung fiir Schie-
nenbahnen im EEG, wiirde das ohnehin kostenintensive
Engagement der Unternehmen zur Steigerung des Anteils
erneuerbarer Energien zusétzlich wirtschaftlich belasten
bzw. unméglich machen. Die EEG-bedingten Mehrkosten
wirden die Wettbewerbsfahigkeit des Schienenverkehrs
massiv beeintrachtigen.

Deshalb darf es keine Mehrbelastung
von Schiene und OPNV bei Abgaben und
Steuern auf Energie geben!
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FAKT IST: Die Mehrwertsteuersenkung auf Ubernachtungen wirkt.

Das Thema in Kiirze: Seit Anfang 2010 gilt in Deutsch-
land der reduzierte Mehrwertsteuersatz fir Beherber-
gungsleistungen. Anders als von vielen Seiten immer wie-
der suggeriert, wurde damit kein Stindenfall im nationalen
Alleingang begangen, sondern lediglich Wettbewerbsge-
rechtigkeit im Vergleich zu den européischen Nachbarn
geschaffen. Denn in 24 EU-Mitgliedsstaaten gilt — teils
seit Jahrzehnten — ein reduzierter Mehrwertsteuersatz fir
die Hotellerie. Tatsachlich also wurde 2010 ein deutscher
Sonderweg beendet. Die Wettbewerbsfahigkeit der im
Wesentlichen mittelstandisch gepragten Hotellerie in
Deutschland wurde gestarkt.

Dartiber hinaus haben die Hoteliers Wort gehalten und
nach der Steuersenkung massiv in ihre Betriebe und Mit-
arbeiter investiert. Tausende neue Stellen wurden geschaf-
fen, Renovierungen und Modernisierungen konnten end-
lich vorgenommen werden. Auch das regionale Handwerk
profitiert somit. Das Preis-Leistungs-Verhaltnis wurde ver-
bessert, was insbesondere den Géasten und der Attrakti-
vitat des Tourismusstandorts Deutschland zu Gute kommt.
Der Einsatz lohnt sich: Nie war Deutschland bei in- wie
auslandischen Gésten so beliebt wie heute.

Deshalb miissen die anhaltenden Diskus-
sionen um eine Riicknahme der Steuer-
senkung endlich ein Ende haben!
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FAKT IST: Die derzeitigen Mehrwertsteuerregelungen in Sachen
Speisen sind wettbewerbsverzerrend, unlogisch und
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schwer zu durchschauen.

Das Thema in Kirze: Das Mehrwertsteuersystem in
Deutschland ist kompliziert und gerade im Hinblick auf
Speisen wenig logisch: So werden Produkte wie Tiefkihl-
pizza, die Bratwurst im Gehen oder auch Popcorn im Kino
mit 7 Prozent besteuert. Fir das Essen im Restaurant
werden hingegen 19 Prozent féllig. Dabei geht es immer
um den Kauf und Konsum von Lebensmitteln — nur die
Art der Zubereitung und der Ort des Essens sind verschie-
den. Diese unterschiedliche Besteuerung ist nicht fair und
zudem unnétig kompliziert. Selbst Finanzamter und Richter
tun sich schwer, wenn es um die Frage ,reguldrer oder
reduzierter Steuersatz?“ geht. Bei einer Imbissbude gilt,
dass fur Kunden, die ihre Currywurst im Stehen essen, 7
Prozent féllig werden. Nutzen sie jedoch die vom Imbiss-
betreiber aufgestellten Sitzgelegenheiten, gilt der reguléare
Steuersatz von 19 Prozent. So weit so gut? Nein, denn
erstens geht es in beiden Fallen um das gleiche Essen.
Und zweitens wird z.B. bei Nachos im Kino ein anderer

MaBstab angelegt: Hier gilt der reduzierte Steuersatz auch,
wenn der Gast es sich in den Kinosesseln bequem macht.
Diese Abgrenzungen sind aus Sicht der Tourismuswirt-
schaft willkdrlich. Keine Frage: Auch wir beflrworten den
reduzierten Steuersatz fir Lebensmittel, fir den es gute
Grinde gibt. Doch ein faires Steuersystem muss Backer,
Metzger, Lebensmittelhdndler sowie Gastronomen steu-
erlich gleichstellen. Denn all diese Betriebe versorgen ihre
Kunden mit Speisen und sind — wenn es z.B. um Angebote
fur die Mittagspause geht — direkte Konkurrenten. Die
Gastronomie schlechter zu stellen, weil sie Esskultur und
Entschleunigung bietet, ist unsinnig.

Deshalb muss es einen einheitlichen Steu-
ersatz fiir alle Speisen geben — unabhan-
gig von der Art der Zubereitung oder dem
Ort des Verzehrs!

13
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Das Thema in Kiirze: Die Kommunen erweisen sich und
dem Tourismusstandort Deutschland mit ihren Betten-
steuern einen Bérendienst. Seit Jahren verzeichnen ins-
besondere die Stadte in Deutschland wachsende Besu-
cherzahlen. Der boomende Tourismussektor sorgt flr stei-
gende Steuereinnahmen gerade fiir die kommunalen Kas-
sen. Mit zuséatzlichen Abgaben schaden sie sich selbst
wie auch dem Reiseziel Deutschland. Denn die Géaste sind
preissensibel und deutsche Stadte stehen im Wettbewerb
zu ihrer européischen Konkurrenz.

Gleichzeitig steht das Konstrukt Bettensteuer rechtlich
auf wackligen Beinen. Das Bundesverwaltungsgericht hat
entschieden, dass die Erhebung der Bettensteuer auf ge-
schéftlich bedingte Ubernachtungen unzulassig ist. Die
so notwendige Abfrage ,privat oder geschéftlich®, die die
Kommunen in der Regel den Hoteliers aufbirden, ist da-
tenschutzrechtlich bedenklich. In einigen Stadten laufen

FAKT IST: Bettensteuern sind rechtlich bedenklich, schaffen Biiro-
kratie und schaden dem Tourismusstandort Deutschland.

bereits Klagen, in anderen sind sie absehbar. Die von der
Politik zumindest gedanklich bereits weiterverteilten Ein-
nahmen aus den Bettensteuern kénnten sich letztlich also
als Nullnummern oder sogar Zuschussprojekte der Kom-
munen erweisen, da die Verwaltungskosten fir das Ein-
treiben der Steuer in der Regel hoch sind.

Die Bettensteuer schadet vielen Seiten. Privatreisende
werden einseitig belastet und méglicherweise animiert,
falsche Angaben zu machen. Die Nachweiserbringung fir
Geschaftsreisende, dass sie tatsachlich beruflich unter-
wegs sind, ist aufwandig. Und die Hoteliers sehen sich
mit zusatzlicher Blrokratie und massiven datenschutz-
rechtlichen Bedenken konfrontiert. Das alles ist unver-
haltnismaBig, kundenunfreundlich und tourismusfeindlich.

Deshalb miissen Bettensteuern endlich
grundsatzlich ad acta gelegt werden!




FAKT IST: Den Quasimonopolisten von GEMA und Co.

fehlen klare Spielregein.

Das Thema in Kiirze: Die von der GEMA im vergangenen
Jahr angestrebte Tarifreform hat verdeutlicht, dass im Be-
reich der Verwertungsgesellschaften strukturelle Defizite
und dringender gesetzgeberischer Handlungsbedarf be-
stehen. Monopolistische und unzureichend kontrollierte
Organisationsformen gehen zu Lasten u.a. von Veranstal-
tungsstétten und Musikveranstaltern, deren Interessen
und Rechte nur unzureichend geschitzt sind. Auch wenn
die GEMA ihre urspriinglichen Pléne nicht durchsetzen
konnte, hat der Fall die Liicken in der aktuellen Gesetz-
gebung aufgezeigt: Neben den legitimen Interessen der
Rechteinhaber missen auch die Belange der Veranstalter
und ihrer Gaste beriicksichtigt werden. Bislang fehlen
klare Spielregeln. So werden einem Missbrauch der Frei-
raume TuUr und Tor gedffnet.

Es kann z.B. nicht sein, dass eine Verwertungsgesellschaft
ihre Nutzer zur Zahlung von Mondtarifen verpflichten darf,
ohne dass ein Gericht die RechtmaBigkeit der neuen Ge-
buhren festgestellt hat. So war es aber bei der Tarifreform
2012 geplant: Die Nutzer hatten mit teils existenzbedro-
henden Summen in Vorleistung gehen missen — eine Rei-
he von Betrieben vermutlich sogar schlieBen missen —
obwohl die Tarife der rechtlichen Uberpriifung méglicher-
weise nicht standgehalten hatten. Doch Neuregelungen
mussen schon an einem friheren Punkt ansetzen: Bei ei-
nem Quasi-Monopolisten reicht die Mdglichkeit des teuren
und langwierigen Rechtswegs nicht aus. Vielmehr muss
die Aufsichtsbehérde verpflichtet werden, die Angemes-
senheit angestrebter Tarife zu prifen und ggf. deren An-
wendung zu verbieten.

Deshalb miissen die rechtlichen Vorgaben
in Sachen Verwertungsgesellschaften
dringend tiberarbeitet werden!
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Infrastruktur und

Mobilitatserleichterung

Die Mdglichkeit, in kurzer Zeit fast jeden Ort erreichen zu
kénnen, prégt unsere Gesellschaft. Diese nahezu gren-
zenlose Mobilitat bietet zahlreiche Chancen, weckt aber
auch Erwartungen. Neben Pendlern bauen insbesondere
Touristen und Geschéftsreisende auf eine funktionierende
und gleichzeitig bezahlbare Infrastruktur. Eine leistungs-
fahige und optimal vernetzte Verkehrsinfrastruktur ist
deshalb ein wichtiger Faktor fur die Entwicklung des Tou-
rismus. Tourismus ohne Mobilitat ist nicht denkbar. Eine
leistungsfahige Mobilitat ist somit zentrale Grundlage fiir
das Wachstum und die Beschéftigung, die die Tourismus-
wirtschaft generiert. Mobilitat ist zudem essentiell fur
Lebensqualitat, sie ist Voraussetzung fiir Arbeit und wirt-
schaftliche Prosperitat, Kommunikation und Kultur.

Entsprechend der ,,Prognose der deutschlandweiten Ver-
kehrsverflechtungen 2025“ soll die Verkehrsleistung im
Urlaubsverkehr zwischen 2004 und 2025 um 41 Prozent
und im Freizeitverkehr um 26 Prozent steigen. Gleichzeitig
betragt der Investitionsstau laut Zahlen des Deutschen
Instituts fur Urbanistik (Difu) im Bereich StraBenbau und
Verkehr allein flir Stadte, Gemeinden und Landkreise 33
Milliarden Euro. Statt die Infrastruktur durch zuséatzliche
Einschrankungen und Einsparungen weiter zu belasten,
muss alles daran gesetzt werden, die Mangel und Pro-
bleme kontinuierlich und nachhaltig zu beseitigen und
eine dauerhafte Finanzierung sicherzustellen. Auch der
Tourismuswirtschaft geht es dabei in der Regel um Erhalt
von Infrastruktur vor Neubau.
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FAKT IST: Im harten internationalen Wettbewerb braucht
der deutsche Luftverkehr Nachtflugmaoglichkeiten
und ausreichende Flughafenkapazitaten.

Das Thema in Kiirze: Die Zahl der Reisenden von und
nach Deutschland wéchst seit Jahren. Allein an den deut-
schen Flughéfen starten und landen jahrlich rund 200 Mil-
lionen Passagiere — Tendenz steigend. Um die Erfolgs-
geschichte des deutschen Tourismus weiter schreiben zu
kénnen, sind Flughafen vonndten, die mit ihren Aufgaben
wachsen und im internationalen Vergleich wettbewerbs-
féhig sind. Systemrelevante Netzwerke und Drehkreuze
mussen auch unter dem Aspekt der Daseinsvorsorge ab-
gesichert werden. Insofern ist es duBerst kontraproduktiv,
dass Nachtfliige und der Ausbau von Flughéfen in
Deutschland zunehmend in Frage gestellt werden.

Im Luftverkehrsbereich leidet die Infrastruktur nicht an
fehlenden Geldern. Durch die Nutzerfinanzierung, das

heiBt die Eigenfinanzierung des Luftverkehrs Uiber Gebih-
ren statt Uber Steuergelder, verfligt Deutschland Uber eine
der modernsten Flughafeninfrastrukturen. Die Infrastruktur
leidet jedoch zunehmend darunter, dass dem wachsenden
Kapazitatsbedarf des Luftverkehrs seitens Politik und Of-
fentlichkeit nicht ausreichend Rechnung getragen wird.
Entscheidungen von Politik und Blirgern gegen zusétzliche
Kapazitaten, wie z.B. neue Landebahnen, sind Entschei-
dungen gegen Arbeitsplatze, Wertschépfung und eine
touristische Infrastruktur, die den Anspriichen der deut-
schen Urlaubs- und Geschéftsreisenden gerecht wird.

Auch die Tendenz, Nachtflige oder sogar Fllige in den
sogenannten Randzeiten immer stérker in Frage zu stellen,
schadet dem Luftverkehrs- und Tourismusstandort



Deutschland. Wir leben in einer globalen Welt und die gro-
Ben deutschen Flughéfen arbeiten im Rahmen weltweiter
Verkehrsstrome. Das erfordert eine flexible Infrastruktur
und flexible Betriebszeiten. Unter den zehn gréBten Flug-
héfen weltweit ist Frankfurt der einzige, der aufgrund eines
Nachtflugverbots nachts zwangsweise stillsteht. Interkon-
tinentale Umsteigeverkehre kénnen zeitlich nicht beliebig
verandert werden. Wenn deutsche Flughafen nachts lahm-
gelegt werden, werden also internationale Tourismusstro-
me kiinstlich umgelenkt. Wettbewerber in London, Paris,
Dubai und Istanbul stehen parat. Den berechtigten Inte-
ressen von Anwohnern muss die Notwendigkeit einer
funktionierenden Flughafenlandschaft in Deutschland
~rund um die Uhr“ im Sinne des gesamtstaatlichen Inte-
resses entgegengesetzt werden. In einer immer globaler

werdenden Welt, darf Deutschland nicht den Anschluss
verschlafen, damit auch unsere Kinder in einer wohlstands-
gepragten Umgebung aufwachsen koénnen, wie wir sie
kennen.

Deshalb braucht Deutschland eine
bedarfsgerechte Luftverkehrs-Infrastruk-
tur und bedarfsgerechte Betriebszeiten,
um im internationalen Wettbewerb nicht
den Kiirzeren zu ziehen!
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FAKT IST: Der Schienenverkehr ist auf faire Rahmenbedingungen

in Europa angewiesen.

Das Thema in Kiirze: Verschiedene europaweite Anbieter
ermdglichen es den Kunden, Europa zunehmend auch
auf der Schiene zu erkunden. Der europaweite Stadte-
tourismus auf der Schiene gewinnt an Bedeutung. Umso
mehr kommt es flir die deutschen Anbieter darauf an,
dass die Wettbewerbsbedingungen auf der Schiene fair
ausgestaltet sind. Forderungen nach weiteren Verschéar-
fungen des Regulierungsrahmens im deutschen Schie-
nensektor sind nicht sachgerecht. Die Unabhéngigkeit
des Betreibers der Infrastruktur ist hinreichend abgesichert.
Dies hat kirzlich auch der Européische Gerichtshof be-
statigt. Der Wettbewerb auf der Schiene funktioniert. Eck-
punkte der Regulierung missen sein:

m Fokus auf die ,essentiellen Einrichtungen® der Infra-
struktur

m Investitionsvertréglichkeit

m Rechtsicherheit fir beide Marktseiten

Der europaische Rechtsrahmen ist durch die kirzlich ver-
abschiedete Richtlinie zur Schaffung eines einheitlichen
europdischen Eisenbahnraums (,Recast”) klar definiert.
Die Recast-Vorgaben sollten nun eins-zu-eins in deutsches
Recht umgesetzt werden. Fir die im Vierten Eisenbahn-
paket von der Europaischen Kommission vorgeschlagene
weitere Entflechtung von Infrastruktur und Transportleis-
tung besteht keine Notwendigkeit.

Stattdessen ist die vollstédndige Liberalisierung des euro-
paischen Schienenpersonenverkehrsmarktes Uberféllig,
um attraktive grenziiberschreitende Angebote fir die Kun-
den weiterzuentwickeln. Der Tourismus macht nicht an
den Grenzen halt. Von daher sind weitergehende techni-
sche Regelungen sinnvoll, die den Einsatz von Fahrzeugen
in unterschiedlichen européischen Landern erleichtern.

Deshalb fordert der BTW faire Rahmenbe-
dingungen in ganz Europa und die voll-
standige Liberalisierung des europaischen
Schienenpersonenverkehrsmarktes!
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FAKT IST: Der Tourismus in Deutschland
braucht eine funktionierende und gut ausgebaute

Schieneninfrastruktur.

Das Thema in Kiirze: Eine funktionierende und gut aus-
gebaute Schieneninfrastruktur ist fir die Tourismusbranche
von groBer Bedeutung. Dies gilt fir die An- und Abreise
genauso wie flr die Mobilitdt vor Ort in den Urlaubsre-
gionen. Auf Grund des prognostizierten Wachstums auf
der Schiene sind bedarfsgerechte Investitionen in die
Schieneninfrastruktur — bei friihzeitiger Offentlichkeitsbe-
teiligung — notwendig. Der Grundsatz Erhalt vor Ausbau
sollte dabei konsequent verfolgt werden. Fir den Aus-
und Neubau ist eine gesamtnetz- und korridorbezogene
Bundesverkehrswegeplanung notwendig, die den Ausbau
hoch belasteter Verkehrsachsen sowie die Engpassbe-
seitigung forciert.

Um eine sinnvolle Finanzierung der Schieneninfrastruktur
langfristig sicherzustellen, ist — neben den Investitionen
aus Eigenmitteln der Unternehmen von rund einer Milliarde

Euro jahrlich — ein starkeres finanzielles Engagement des
Staates notwendig. Alternative Finanzierungsinstrumente,
wie beispielsweise die Nutzerfinanzierung, sollten ergeb-
nisoffen diskutiert werden.

Grundsétzlich ist es angesichts der Herausforderungen
Unterfinanzierung und Verkehrswachstum notwendig, die
Bundesmittel flr Infrastrukturinvestitionen unter Weiter-
entwicklung des Finanzierungskreislaufs Schiene auf
einem bedarfsgerechten Niveau zu verstetigen und die
Bundesverkehrswegeplanung entsprechend finanziell zu
hinterlegen.

Deshalb muss die Schieneninfrastruktur in
Deutschland bedarfsgerecht weiterent-
wickelt und die Finanzierung langfristig
gesichert werden!



FAKT IST: Ein groBer Teil der Reisen in Deutschland findet mit PKW,
Bus oder Wohnmobil statt. Ohne eine intakte StraB3en-
infrastruktur ist diese Mobilitat undenkbar.

Das Thema in Kiirze: Die Zahl der deutschen Urlauber,
die mit ihrem Auto oder dem Wohnmobil auf Reisen gehen,
ist hoch. Sie schatzen die Unabhéangigkeit, die diese Rei-
seform mit sich bringt. Gerade landliche Rdume, deren
Starkung als Urlaubsziel auf der politischen Agenda weit
oben steht, sind haufig nur schwierig tber den Luft- oder
Schienenweg erreichbar. Die Anreise auf der StraBe ist
insofern eine wichtige und nicht selten die einzige Alter-
native. Diese gilt es zu erhalten und Schwachstellen zu
reduzieren.

Engpésse sind schon jetzt die Hauptursache regelméBiger
Staus. Zunehmende Belastungen - unter anderem auf-
grund der steigenden Ost-West-Verkehre durch die EU-
Erweiterung — drohen, die die Mobilitdt und das Freizeit-

verhalten der Bundesburger einschranken. Durch die Be-
seitigung von Engpéassen erhdht sich die Zuverlassigkeit
des Verkehrstragers StraBe gleichermaBen wie die Ver-
kehrsqualitdt und -sicherheit. Deshalb muss der Engpass-
beseitigung insbesondere im Autobahnnetz weiterhin ein
groBes Gewicht verliehen werden. Mit der gleichen Ziel-
setzung muss der Fokus auf Substanzerhalt der beste-
henden Autobahnstrecken, d.h. den Erhalt vorhandener
Netze, weiter gescharft werden. Zusétzliche Einnahmen
aus der Lkw-Maut sollten in vollem Umfang in die Stra-
Benverkehrsinfrastruktur investiert werden.

Deshalb sind kontinuierliche und spiirbare
Investitionen zum Erhalt des deutschen
StraBennetzes unerlasslich!
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FAKT IST: Die Arbeit von Reisebusfahrern und LKW-Fahrern
unterscheidet sich deutlich.

Das Thema in Kiirze: Die Tatigkeitsprofile und Arbeits-
ablaufe von Reisebusfahrern unterscheiden sich erheblich
von denen der LKW-Fahrer: Anders als der LKW-Verkehr
ist der Reisebusverkehr vor allem auf flexible Einsatzmdg-
lichkeiten des Fahrpersonals angewiesen. Die Tagespro-
gramme auf mehrtégigen Reisen variieren, sodass es am
Hin- und Ruckreisetag notwendig sein kann, den Fahrer
langer als 9 Stunden in Anspruch zu nehmen, wahrend
er Ublicherweise an anderen Tagen deutlich kirzer be-
schéftigt ist. Auch bei der Pausen- und Ruhezeitgestaltung
ist groBere Flexibilitdt gefragt, als beim Transport von Wa-
ren von A nach B. Diese Anliegen werden auch von den
Busfahrern selbst unterstutzt.

Trotzdem schert die EU beide Arbeitsfelder bei den
Regelungen zu Lenk- und Ruhezeiten nach wie vor tber
einen Kamm. Selbstverstandlich steht Sicherheit an erster
Stelle, doch flexiblere Arbeitszeitregelungen sind auch
mdglich, ohne diese zu gefahrden.

Deshalb benétigen Reisebusfahrer und
-unternehmer spezielle Lenk- und Ruhe-
zeitregelungen, die den Bediirfnissen des
Reisebusverkehrs und dessen Kunden
Rechnung tragen!



FAKT IST: Nicht nur Mobilfunkanbieter und -kunden

Das Thema in Kiirze: Mit der Funkfrequenzzuweisungs-
planverordnung hat die Bundesregierung bislang fir draht-
lose TonlUbertragung genutzte Frequenzen Mobilfunkan-
bietern zugewiesen, um die flaichendeckende Versorgung
mit Mobilfunkdiensten zu férdern. Damit wurde eine Viel-
zahl drahtloser Mikrofone mit der dazugehérigen Uber-
tragungstechnik in Veranstaltungsstatten unbrauchbar.
Eine finanzielle Kompensation hat kaum stattgefunden.
Fur 2015 steht eine neue Umwidmungswelle bevor.

Durch die einseitigen Interessen folgende Politik der ver-
gangenen Jahre ist den kommerziellen und nichtkommer-
ziellen Veranstaltungsanbietern ein erheblicher wirtschaft-
licher Schaden entstanden, der heute noch nachwirkt und
die Finanzlage vieler Betroffener noch Uber Jahre belasten
wird. Neuerliche Belastungen der genannten Art sind fiir

sind auf Funkfrequenzen angewiesen.

viele kleinere Nutzer von drahtlosen Mikrofonanlagen nicht
mehr tragbar. Darliber hinaus steht zu beflirchten, dass
auch die technisch entstehende Situation — entgegen
anderslautender Bewertungen — aufgrund nicht mehr ver-
fugbarer, qualitativ brauchbarer Frequenzzuweisungen fur
Veranstaltungsstatten und ihre Kunden nicht mehr tragbar
sein wird.

Deshalb miissen die Interessen von An-
bietern und Nutzern von Drahtlosmikrofo-
nen nachhaltig beriicksichtigt werden, um
weiteren wirtschaftlichen Schaden zu ver-
meiden und einen modernen Veranstal-
tungsbetrieb fiir Kultur, Tourismus, Sport
und Politik sicherzustellen!
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Energie

Umwelt

Nachhaltigkeit

Klimaschutz ist richtig und wichtig — das sehen auch die
Unternehmen der Tourismuswirtschaft so und handeln
entsprechend. Der Treibstoffverbrauch von Flugzeugen
wird kontinuierlich gesenkt, Energiesparpotentiale werden
von den touristischen Betrieben zunehmend genutzt,
Nachhaltigkeitskampagnen auf den Weg gebracht. Sowohl
bei Urlaubsreisen als auch im Bereich Geschéftsreisen
und Veranstaltungen spielt das Thema Nachhaltigkeit eine
zunehmend wichtige Rolle.

Gleichzeitig waren jedoch zahlreiche politische MaBnah-
men der vergangenen Jahre, die in Brissel oder Berlin
unter der Uberschrift ,Klimaschutz® liefen, Gbersturzt, lie-
Ben das notwendige Augenmal vermissen und belasteten
die Tourismuswirtschaft unnétig oder véllig unverhéltnis-
maBig. Aus Sicht der Tourismuswirtschaft ist es dringend
erforderlich, dass im Rahmen von Gesetzgebungsinitia-
tiven und -verfahren den Anstrengungen der Branche
mehr Beachtung geschenkt wird und darauf aufbauend
eine sinnvollere Balance zwischen ékologischen Vorgaben
und den wirtschaftlichen Notwendigkeiten der Mobilitats-
sicherung gesucht wird. Nationale oder regionale Insel-
I6sungen missen vermieden und stattdessen international
abgestimmte Konzepte gefunden werden. Und Projekte
wie der Single European Sky, dessen Potential in Sachen
Klimaschutz seit vielen Jahren bekannt ist, missen kinftig
schneller umgesetzt werden.
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FAKT IST: Durch den Single European Sky kénnten Flugstrecken

verkirzt und auf diesem Wege u.a. CO,-Emissionen

deutlich verringert werden.

Das Thema in Kiirze: Militarische Sperrgebiete und Flug-
routen, die rein auf nationale Interessen zugeschnitten
sind, flhren derzeit Gber Europa zu durchschnittlichen
Umwegen von 42 Kilometern pro Flug. Der seit vielen Jah-
ren geplante und bisher nur zégerlich umgesetzte Single
European Sky (SES) ist aus Sicht der Tourismuswirtschaft
eine wichtige Stellschraube im Hinblick auf mehr Nach-
haltigkeit und Wettbewerbsféhigkeit. Kiirzere Flugrouten,
ein reduzierter CO,-AusstoB durch Treibstoffersparnisse
und rund 5 Milliarden Euro weniger Kosten pro Jahr wéren
mdoglich.

Doch obwonhl der Einheitliche Européische Luftraum schon
seit vielen Jahren auf der Agenda steht, sind noch immer
nicht alle funktionalen Luftraumblécke (FAB), die als
Grundlage des SES fungieren, eingerichtet. Der Luftraum-
block Uber Zentraleuropa, der neben Deutschland und

Frankreich auch die Schweiz sowie die Benelux-Staaten
umfasst, ist zwar Anfang Juni 2013 endlich in Kraft ge-
treten. Aber ein stérkeres Miteinander statt Gegeneinander
der nationalen Flugsicherungen ist weiterhin dringend ge-
boten. EU-Kommission und -Parlament kritisieren seit
langem, dass der Zusatznutzen der FABs nicht ausge-
schopft wird. Mit dem Single Europan Sky I+ Paket soll
die Realisierung des SES nun weiter vorangetrieben wer-
den. Dabei ist die EU aber auf mehr Kooperation und we-
niger nationale Hinhaltestrategien angewiesen.

Deshalb muss das Projekt Single Euro-
pean Sky von den EU-Staaten kiinftig mit
mehr Ehrgeiz verfolgt und die Umsetzung
dringend forciert und effizienter gestaltet
werden!




FAKT IST: Die deutsche Tourismuswirtschaft

von Verkehrslarm.

Das Thema in Kiirze: Gerade Tourismusziele liegen haufig
in 6kologisch sensiblen Gebieten. Daher ist es wichtig, Tou-
rismus und Mobilitdt mdglichst umwelt- und klimaschonend
zu gestalten. Das gilt auch in Sachen Verkehrslarm. Aus
Sicht der Tourismuswirtschaft muss es darum gehen, so-
wohl Mobilitdt und Wohlstand zu wahren als auch negative
Auswirkungen der Mobilitét zu minimieren. Innovative Tech-
nologie in Kombination mit weiteren MaBnahmen ist dafiir
der Schlussel. Vorsorgender Ladrmschutz bedeutet, Ver-
kehrswege, aber auch Siedlungen so zu planen, dass Ge-
rauschemissionen mdéglichst wenig Menschen treffen. Ak-
tiven und passiven Larmschutz gilt es zu optimieren. Be-
sonders hilfreich ist nattrlich, wenn mdéglichst wenig Larm
entsteht. Deshalb setzt auch die Tourismusbranche auf
technologische Innovationen wie leisere Triebwerke und
Motoren oder larmarme Bremsen. So hat u.a der Luftverkehr
die La&rmentwicklung durch neue Technologien und Flug-
verfahren vom Verkehrswachstum entkoppeln kénnen. Seit
den 60er Jahren wurden die Schallemissionen um 80 Pro-

arbeitet kontinuierlich an der Reduzierung

zent gesenkt. Milliarden werden in larmarmere Flugzeuge,
innovative Flugverfahren und Forschung fur leiseren Veerkehr
investiert. Auch die Deutsche Bahn AG bekennt sich zu
ihrer Verantwortung und unternimmt groBe Anstrengungen,
um den vom Schienenverkehr ausgehenden Larm bis 2020
gegenliber 2000 zu halbieren. Die Omnibusindustrie ent-
wickelt laufend Innovationen zur Reduzierung der Larm-
emission. Die Investitionen der Unternehmen in die laufende
Erneuerung ihrer Fuhrparkflotten férdern somit auch die
Larmreduzierung. Larmschutz braucht Investitionen. Dies
muss sich auch in fiskalischen Prioritdten spiegeln. Gleich-
zeitig dlirfen den Unternehmen finanzielle Spielrdume nicht
durch Sonderabgaben wie die Luftverkehrsteuer oder ener-
giepolitische Belastungen entzogen werden.

Deshalb ist es zielfiihrend, Larmforschung
und -technologie zu férdern und sinnvolle

Anreize fiir den Einsatz larmarmer Technik
zu setzen!
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FAKT IST: Energie wird immer teurer.
Das belastet die Unternehmen der Tourismuswirtschaft.

Das Thema in Kirze: Egal ob Flugzeug, Bahn, Auto oder
Bus, Hotel, Restaurant oder Reiseveranstalter — das Thema
Energie spielt in allen Bereichen der Tourismuswirtschaft
eine wichtige Rolle. Die Branche selbst engagiert sich seit
vielen Jahren intensiv und auch erfolgreich, wenn es darum
geht, Kerosin, Benzin, Diesel oder Strom zu sparen. Ein
verantwortungsvoller Umgang mit den Ressourcen ist ge-
rade im Tourismus Uberlebenswichtig — zum einen aus
wirtschaftlichen Griinden, zum anderen aber auch, weil
unsere Branche auf eine intakte Umwelt angewiesen ist.

Ohne Energie jedoch sind Mobilitét oder auch der Betrieb
eines Hotels oder Restaurants nach wie vor undenkbar.
Neben den steigenden Olpreisen leidet die Branche des-
halb auch unter der Erhéhung der EEG-Umlage. Fir ein
Hotel mit 100 Zimmern beispielsweise stiegen die Ener-
giekosten dadurch um 16.000 Euro pro Jahr. Hier gilt es
gegenzusteuern. Das EEG muss mittelfristig umfassend

reformiert werden. Eine regionale Komponente sollte
geschaffen werden um den Netzausbau und den Ausbau
der erneuerbaren Energien besser zu verzahnen. Eine
weitere sinnvolle SofortmaBnahme gegen die steigenden
Energiekosten wére die Senkung der Stromsteuer.

Im Luftverkehr haben sich in den vergangenen Jahren
Biokraftstoffe als zukunftstrachtigste Alternative zum
Kerosin herauskristallisiert — auch wenn es um die Ein-
sparung von CO, geht. Diese alternativen Kraftstoffe gilt
es insofern, weiter zu erforschen und zu fordern.

Deshalb miissen aus Sicht der Tourismus-
branche die EEG-Umlage reformiert, die
Stromsteuer gesenkt und zukunftstrach-
tige Technologien und Treibstoffe gefor-
dert werden!
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FAKT IST: Durch SanierungsmaBnahmen kénnte der Energiebedarf
von (kommunalen) Stadthallen deutlich gesenkt werden.

Das Thema in Kiirze: Stadthallen, die sich Uberwiegend
in kommunalem Eigentum befinden, haben aufgrund lhrer
Gebaudestruktur und Aufgabenstellungen einen hohen
Energiebedarf. Die meisten leiden jedoch unter einem er-
heblichen Renovierungs- und Investitionsstau aufgrund
der knappen Haushaltsmittel der Kommunen, der sich
gerade auch bei allen wichtigen energetischen Sanierun-
gen auswirkt.

Weder Stadthallen noch die Kommunen sind in der Regel
in der Lage, die nétigen Investitionen aus Eigenmitteln zu
tatigen. Im Rahmen der Energiewende vom Bund aufge-
legte Programme zur Investitionsunterstitzung durch ver-
billigte Kredite der Kreditanstalt fiir Wiederaufbau (KfW)

sind oft nutzlos, da den Hallen und ihren Tragern haufig,
und besonders dort, wo entsprechende MaBnahmen ma-
ximale Wirkung entfalten kdnnten, Kreditaufnahmen durch
haushaltsrechtliche Bestimmungen verwehrt sind. Effektive
energetische Sanierungen von Stadthallen tragen jedoch
in erheblichem MaBe zur Minderung des Energiever-
brauchs im Gebaudebestand bei und leisten damit einen
substantiellen Beitrag zur Erreichung der Klimaschutzziele
der Bundesregierung.

Deshalb miissen die kommunalen Stadt-
hallen dringend in sinnvoller Art und
Weise bei energetischen SanierungsmaB-
nahmen unterstiitzt werden!



FAKT IST: Eine intakte Umwelt ist ein Wettbewerbsvorteil
fur Destinationen.

Das Thema in Kiirze: Im Bewusstsein der Tourismus-
wirtschaft und ihrer Géste spielen Ziele und MaBnahmen
rund um das Thema Nachhaltigkeit eine wachsende Rolle.
Es steht zu erwarten, dass dieser Aspekt kiinftig auch im
Wettbewerb unter den Destinationen einen immer star-
keren Einfluss haben wird. Auch der Tourismusstandort
Deutschland ist unter anderem fir seine vielfaltigen Land-
schaften bekannt. Eine intakte Umwelt ist eine Grundlage
daflr, dass dieser Besuchsanreiz auch kiinftig erhalten
bleibt.

In diesem Zusammenhang ist neben den eigenen Klima-
und Umweltschutzanstrengungen der Tourismuswirtschaft
auch eine Unterstltzung seitens der Politik hinsichtlich
des Schutzes von Ressourcen wiinschenswert. Unter an-

derem wére eine bundesweite Vereinheitlichung der Be-
tretungs- und Nutzungsrechte von Schutzgebieten fir die
nachhaltig touristische Nutzung ein Schritt in die richtige
Richtung. Bei der Gewinnung fossiler Energietrager und
der Erzeugung konventioneller und regenerativer Energien
sollten die touristischen Aspekte des Landschafts- und
Gewasserschutzes beriicksichtigt werden. Im Themenfeld
Regenerative Energien sollte die Forschung nach ener-
gieeffizienten, aber gleichzeitig weniger landschaftspra-
genden Mdéglichkeiten verstarkt werden.

Deshalb miissen touristische Umwelt-
aspekte bei politischen Entscheidungen
Beriicksichtigung finden!
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Verbraucherschutz

und Reiseerleichterungen

Der Tourismus ist in erster Linie eine Dienstleistungsbran-
che — Gastfreundschaft sowie Service- und Kundenori-
entierung inklusive. Die touristischen Unternehmen sind
auf zufriedene Kunden angewiesen. Das gilt nicht erst
aber noch einmal verstarkt seit Beginn des Social-
Media-Zeitalters, in dem Unzufriedenheit noch schneller
die Runde macht. Seriése Unternehmen der Branche set-
zen insofern schon aus Eigeninteresse alles daran, ihren
Kunden tatséchlich die ,schénste Zeit des Jahres® zu
ermdglichen.

Wichtig in diesem Zusammenhang ist, dass die Politik
das Reisen, dort wo mdglich, erleichtert: Dies gilt bei-
spielsweise fur die Visavergabe, die durch verschiedenste
MaBnahmen vereinfacht und beschleunigt werden kann,
auch ohne die Sicherheit Deutschlands oder Europas zu
geféhrden. Das gilt aber auch in Sachen Sommerferien.
Staus und die Problematik ausgebuchter Hotels kénnten
durch eine Verlangerung des Ferienzeitraums deutlich ver-
ringert werden.

In Sachen Verbraucherschutz sollte es aus Sicht der
Tourismuswirtschaft darum gehen, eine ausgewogene
Politik zu erreichen, die den Bedlrfnissen der Kunden
Rechnung tréagt, aber auch die Folgen fir die — haufig klei-
nen und mittelstédndischen — Unternehmen der Branche
im Blick behalt. Zusétzliche Biirokratie und Uberaktionis-
mus in Bereichen, in denen die Verbraucher bereits weit-
reichend geschitzt sind, hilft niemandem.
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FAKT IST: Vereinfachte Visaregelungen kénnten Reisen noch
attraktiver machen und zu 5 Millionen zusatzlichen Jobs
allein in den G20-Staaten fiihren.

Das Thema in Kiirze: Die Offenheit eines Landes wird
auch von seiner Visa-Politik gepragt. Unkomplizierte Vi-
sabestimmungen sind ein deutliches Zeichen daflr, dass
auslandische Touristen und Geschéftsreisende willkom-
men sind. Die Visavergabe gerade auch fir die Einreise
nach Deutschland ist jedoch nach wie vor in vielen Fallen
langwierig und kompliziert. Personalmangel, lange War-
te- und Bearbeitungszeiten, unverhaltnismaBige Anfor-
derungen an einzureichende Unterlagen und Mehrkosten
durch den Einsatz externer Dienstleister — all das sind
nach wie vor Probleme in den Auslandsvertretungen. Még-
lichkeiten, die Vergabe zu vereinfachen und beschleunigen
gibt es — auch ohne die Sicherheit zu geféhrden. Sie wer-
den nur zu wenig genutzt. Sinnvolle, auch im Einklang mit
dem EU-Visa-Kodex umsetzbare MaBnahmen waren bei-
spielsweise, eine IT-gestitzte Antragstellung zu ermdgli-

chen oder auch die Zahl der einzureichenden Dokumente
Zu verringern.

Wie groB der Nutzen von Einreiseerleichterungen sein
kénnte, zeigt eine aktuelle Studie von UNWTO und WTTC:
Danach wurden vereinfachte Visaregelungen zu 5 Millionen
zusatzlichen Jobs allein in den G20-Staaten fuhren. In
den EU-Staaten kdnnten Visa-Erleichterungen nach Zahlen
der EU-Kommission bis 2015 bis zu 60 Milliarden Euro
Mehreinnahmen und eine halbe Million zuséatzlicher
Arbeitsplatze nach sich ziehen.

Deshalb muss die Visavergabe endlich
durch sinnvolle MaBnahmen vereinfacht
werden!



\ : " :ﬁ

s

-»- *

FAKT IST: Lebensmittelkontrollen sind nur Momentaufnahmen.
Hygieneampeln oder Hygienepranger im Internet

stigmatisieren hingegen dauerhatt.

Das Thema in Kiirze: Insbesondere die Verbrauchermi-
nister in Bund und Landern haben sich in den vergangenen
Jahren fur die Einflhrung einer Hygiene-Farbkennzeich-
nung in der Gastronomie auf Basis der Lebensmittelkon-
trollen in den Betrieben stark gemacht. Auch wenn das
Veto der Wirtschaftsminister eine bundesweite Regelung
zumindest vorerst verhindert hat, scheint das Thema nach
wie vor nicht vom Tisch zu sein. Gleichzeitig sieht § 40
des Lebensmittel- und Futtermittelgesetzbuchs seit Sep-
tember 2012 vor, dass VerstdBe gegen Hygienevorschriften
im Internet verdffentlicht werden, wenn ein BuBgeld von
mindestens 350 Euro zu erwarten ist.

Mit aktionistischen MaBnahmen wie Hygieneampel oder
Online-Pranger verbessert man den Verbraucherschutz
nicht. Lebensmittelkontrollen sind Ergebnisse von Mo-
mentaufnahmen. Diese sollen Uber Monate ausgehangt
oder verdffentlicht werden — obwohl méglicherweise langst

alle Mangel beseitigt sind. Mit schnellen Nachkontrollen
ist nicht zu rechnen, da daflr die personelle Ausstattung
der Lebensmittelkontrolle nicht ausreicht. Unternehmer
drohen somit, durch solche Methoden dauerhaft stigma-
tisiert zu werden. Hinsichtlich des § 40 LFBG haben bereits
zahlreiche Gerichte verfassungsrechtliche Bedenken ge-
auBert und Veréffentlichungen untersagt. Gute Hygiene-
praxis und Verbraucherschutz haben in der Gastronomie
Prioritat, sie sind Teil der Gastfreundschaft. Fiir schwarze
Schafe gibt es bereits Sanktionsmdglichkeiten — von BuBB-
geldern bis zur BetriebsschlieBung. Diese sollten Politik
und Behdrden konsequent anwenden, statt sich den Kopf
Uber neue, uneffektive Werkzeuge zu zerbrechen.

Deshalb lehnt der BTW die aktionistische
und plakative Brandmarkung von Gastro-
nomen im Internet oder an der Eingangs-
tur ab!
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FAKT IST: Ein zu enger Sommerferienkorridor fiihrt zu unnétigen

Das Thema in Kiirze: Zahlreiche Familien in Deutschland
sind fur ihren Haupturlaub auf die Sommerferienzeit an-
gewiesen. Je breiter der Ferienkorridor, desto besser ver-
teilt sich die Nachfrage der Reisenden. Die Kultusminister
der Lander haben jedoch zuletzt deutlich eingeengte Som-
merferienkorridore beschlossen. Bis zum Jahr 2017 um-
fasst der Ferienkorridor durchschnittlich nur rund 80 Tage,
fir 2014 sind sogar nur knapp tber 70 Tage vorgesehen.
Ein Grund: Die strikte Weigerung Bayerns und Baden-
Waurttembergs, sich am sogenannten rollierenden System
— also den jahrlich wechselnden Ferienzeitraumen der
Bundeslander - zu beteiligen. Aktuell laufen nun die Ver-
handlungen fur die Ferienzeitrdume von 2018 bis 2024.

Eine zu kurze Sommersaison flihrt zu Uberlasteten Ver-
kehrswegen und Reisezielen. Verstopfte StraBen, ausge-
buchte Fliige und Hotels und somit Familien, denen die
schoénste Zeit des Jahres zumindest in Teilen verdorben

Staus, ausgebuchten Hotels und hohen Preisen.

wird, sind einige der Folgen. Zudem wird das Geschéft
zahlreicher Unternehmer — von Hotels Uber Fluggesell-
schaften bis hin zu Reiseveranstaltern — durch den einge-
schrankten Ferienzeitraum deutlich beeinflusst. Jeder zu-
satzliche Ferientag wirde Mehreinnahmen und damit auch
zusatzliche Steuereinnahmen und Arbeitsplatze bedeuten.

Nicht zuletzt die Unternehmen in den deutschen Kisten-
regionen die einen groBen Teil ihres Jahresumsatzes in
den Sommermonaten erwirtschaften, werden von kurzen
Ferienkorridoren getroffen. Im Juli kénnten viele Ferien-
unterkinfte mehrfach belegt, mehr Fliige und Zige be-
setzt, mehr Reisen verkauft werden, wahrend die Auslas-
tung im Juni und September deutlich geringer ist.

Deshalb muss der Sommerferienkorridor
entzerrt und auch wieder urlauberfreund-
lich gestaltet werden!



FAKT IST: Die dauerhafte Streikgefahr insbesondere im Luftverkehr

belastet die deutsche Tourismuswirtschaft und ihre Kunden.

Das Thema in Kiirze: Die permanente Streikgefahr in
der deutschen Tourismuswirtschaft und dabei insbeson-
dere im Luftverkehr ist Gift im globalen Wettbewerb. Leid-
tragende sind neben den Unternehmen ganz besonders
die Kunden - Urlauber wie Geschéftsreisende. Der BTW
fordert deshalb mehr VerhéltnismaBigkeit und AugenmaB
bei der Durchsetzung von Tarifforderungen.

Streiks und Streikdrohungen im Luftverkehr scheinen sich
nicht zuletzt aufgrund der fast immer massiven und 6ffent-
lichkeitswirksamen Wirkung in Gestalt von kaum abzuwen-
denden Flugausfallen wachsender Beliebtheit zu erfreuen.
Streikhaufigkeit und -intensitat nehmen zu. Piloten, Flug-
lotsen, Vorfeldmitarbeiter, Flugbegleiter — die Liste ist lang.
Die Geduld der Passagiere jedoch ist nicht unendlich. Ge-
rade auf internationalen Strecken haben sie die Mdglichkeit,
sich nach Alternativen umzusehen. Jeder einzelne Streiktag
fuhrt zu mdglicherweise dauerhaft abwandernden Passa-
gieren und zu massiven UmsatzeinbuBen. Das ist Geld,

das in einer ohnehin margenschwachen Branche (weltweit
verdienen die Fluggesellschaften im Schnitt vier Dollar pro
Fluggast) kaum zu kompensieren ist und letztlich auch bei
der Entlohnung der Mitarbeiter fehlt.

Zudem zeigen die sténdigen Streiks in der Tourismuswirt-
schaft, welche unverhéltnismaBige Macht das aktuelle
Tarifrecht selbst Kleinstsparten einraumt. Hier ist ein
schnelles Umdenken der Politik vonnéten. Ein erster wich-
tiger Schritt in die richtige Richtung wére aus Sicht des
BTW die Rlckkehr zur Tarifeinheit. So kdnnte zumindest
der Zersplitterung in immer mehr Spartenorganisationen
und damit auch der Zahl mdglicher Streiks entgegenge-
wirkt werden.

Deshalb braucht die Tourismuswirtschaft
rechtliche Vorgaben, die die Haufigkeit
von Streiks insbesondere im Luftverkehr
eindammen!
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FAKT IST: Die DZT tragt maBgeblich zur Beliebtheit Deutschlands
als Reiseziel auslandischer Gaste bei.

Das Thema in Kiirze: Deutschland wird als Reiseziel im-
mer beliebter. Im vergangenen Jahr verzeichneten die
deutschen Beherbergungsbetriebe erstmals mehr als 400
Millionen Ubernachtungen. Gerade das Plus bei den Gés-
ten aus dem Ausland war einmal mehr beeindruckend:
Sie Ubernachteten acht Prozent haufiger und damit mehr
als 68 Millionen Mal.

Zu dieser seit Jahren zunehmenden Beliebtheit bei Pri-
vat- wie Geschéftsreisenden tragen ganz fraglos das at-
traktive Preis-Leistungsverhaltnis, die vielfaltigen Angebote
und das gute Infrastrukturangebot bei. Die Deutsche Zen-
trale fiir Tourismus spielt eine maBgebliche Rolle, wenn
es darum geht, diese Pluspunkte im Ausland bekannt zu
machen. Mit immer wieder neuen ldeen und Schwer-
punktthemen fiir Werbe- und Medienaktivitaten prasentiert

sie die zahlreichen kulturellen und landschaftlichen
Attraktionen. Sie macht Lust auf Urlaub in Deutschland.

Destinationenmarketing ist lohnenswert — aber auch kos-
tenintensiv. Zwar sind die Mittel, die die Bundesregierung
fur die DZT zur Verfligung stellt — in den vergangenen Jah-
ren immer wieder moderat auf mittlerweile rund 28 Mil-
lionen Euro erhdht worden. Doch im Vergleich mit anderen
touristischen Zielen in Europa sind diese Gelder fir Aus-
landsmarketing nach wie vor relativ gering.

Deshalb fordern wir eine deutliche Bud-
geterh6hung der DZT, um dem Stellenwert
des Incoming-Tourismus fiir den Standort
Deutschland Rechnung zu tragen!



FAKT IST: In Deutschland besteht ein Flickenteppich an unterschied-
lichen Sicherheitsstandards fiir Open-Air-Veranstaltungen.

Das Thema in Kiirze: Der Veranstaltungssicherheit, ge-
rade bei GroBveranstaltungen, ist in den letzten Jahren
eine groBe o&ffentliche Aufmerksamkeit zugekommen. Le-
gislativ hatte dies in den Bundeslandern stark unterschied-
liche und oftmals unzureichende Konsequenzen. Es exis-
tieren keine einheitlichen und angemessenen Standards
in den entsprechenden Bestimmungen.

Bereits vollzogene und geplante Anderungen des Veran-
staltungsrechts (Muster- Versammlungsstéttenverord-
nung) erlauben unterschiedliche Sicherheitsstandards
auf Lander- oder gar Kommunalebene bei Open-Air-Ver-
anstaltungen. Fur die Besucher solcher Veranstaltungen
ergibt sich daraus nicht die notwendige Verlasslichkeit,

bei allen Veranstaltungen angemessene Sicherheitsstan-
dards vorzufinden. Dies kann allein durch konkrete, an-
gemessene und bundeseinheitliche Regelungen erreicht
werden. Solche Regelungen wiirden auch die Planung
der Veranstaltungen erleichtern, da hierflr eine stabile
und kontinuierliche Basis bestehen wirde. Die Muster-
Veranstaltungssicherheits-Verordnung des Européischen
Verbands der Veranstaltungs-Centren konnte einen ersten
Schritt in Richtung solcher einheitlicher Regelungen dar-
stellen.

Deshalb werden bundespolitische Unter-
stlitzung und Aktionen auf dem Weg hin
zu einheitlichen Regelungen benétigt!
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