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Executive Summary

Das Flugzeug verbindet Menschen, Kulturen und Mérkte - taglich ist das Flugzeug fir Millionen Menschen welt-

weit das Verkehrsmittel der Wahl. Nach der tiefgreifenden Zasur der Corona-Pandemie hat sich die Nachfrage

nach Flugreisen weltweit viel schneller erholt als zundchst erwartet. 2024 tibertraf der globale Luftverkehr nach

Angaben des Weltluftfahrtverbandes IATA wieder das Vor-Corona-Niveau. Und die Nachfrage nimmt laut IATA-Pro-

gnose jahrlich um rund 3 Prozent zu.

Doch bei der Erholung des Luftverkehrs zeigen sich in Europa teils tiefgreifende Verdnderungen in der Passagier-

und Nachfragestruktur. Diese treffen auf ein intensives Wettbewerbsumfeld auch mit aulRereuropdischen Flug-

hafen und Fluggesellschaften. In Deutschland belasten im EU-Vergleich zuséatzlich hohe Standortkosten und ein

Konjunkturabschwung die Unternehmen der Luftverkehrswirtschaft und die Passagiere.

Der vorliegende Wirtschaftsreport 2026 des Bundesverbandes der Deutschen Luftverkehrswirtschaft (BDL) ist

erstmals in Kooperation mit dem Deutschen Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (DLR) erschienen und liefert zahl-

reiche Daten und Fakten zur Entwicklung des Luftverkehrsstandortes Deutschland. Der Bericht fokussiert sich auf

zentrale Themen wie die wirtschaftliche Bedeutung und Beschaftigung des Luftverkehrs, seine Rolle als Mobili-

tatsdienstleister und die notwendigen Schritte zur Erreichung von Klimazielen.

DAS WICHTIGSTE IN KURZE:

Wirtschaftliche Bedeutung
der Luftverkehrswirtschaft

Im Jahr 2024 generierte die deutsche Luftverkehrs-
wirtschaft und die Luftfahrtindustrie eine Bruttowert-
schopfung von 58,4 Milliarden Euro. Davon entfielen
37,8 Milliarden Euro auf die direkte Wertschopfung
und 20,6 Milliarden Euro auf die indirekten Bei-
trage von Zulieferern. Die Luftfahrt trug somit 1,3
Prozent zum deutschen Bruttoinlandsprodukt bei
und beschéftigte direkt und indirekt etwa 536.900
Menschen.

Volkswirtschaftliche Relevanz
der Luftverkehrsanbindung

Der Luftverkehr ermoglicht internationale Mobili-

tat und ist daher flr die global vernetzte deutsche
Wirtschaft von strategischer Bedeutung. Eine hohe
Anbindungsqualitat, sowohl mit Direktfligen als
auch Uber international bedeutende Drehkreuze,
bleibt essenziell fir die Teilhabe an globalen Wert-
schopfungsketten. Besonders in Krisenzeiten wie der
Corona-Pandemie erwies sich der Luftverkehr als un-
verzichtbar fiir den Transport von Schutzausristung,
Impfstoffen und Ersatzteilen fir die Industrie.
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Entwicklung des Geschaftsreiseverkehrs

Die Corona-Pandemie hat den Geschaftsreiseverkehr
nachhaltig verdndert. Videokonferenzen ersetzen
vielerorts Présenztreffen, was zu einem Rickgang
des Dienstreisevolumens fiihrte. Dennoch bleiben
Flugverbindungen flr die exportorientierte deutsche
Wirtschaft - insbesondere in Schlisselindustrien wie
der Pharma- und Automobilbranche - von groléer
Bedeutung. Der zunehmende Mangel an Fachkraften
in Deutschland fihrt zudem zu einem wachsenden
Bedarf an Reisen flir Besuche bei Freunde und Fami-
lie (,Visiting Friends and Relatives*, kurz: VFR).

Bedeutung des Luftverkehrs
fiir den Tourismus

Der Tourismus bleibt ein wichtiger Teil der deutschen
Wirtschaft, der 2023 eine Bruttowertschépfung von
105 Milliarden Euro generierte und etwa 2,9 Millionen
Arbeitsplatze sicherte. Der Luftverkehr spielt insbe-
sondere im internationalen Tourismus eine Schlis-
selrolle, wobei fast die Halfte aller ausléndischen
Touristen 2023 mit dem Flugzeug nach Deutschland
reisten. Gleichzeitig ermoglicht der Luftverkehr der
Bevolkerung Reisen in weiter entfernte Lander.



Arbeitsplatze in Deutschland, die durch den Luftfahrtsektor

" " gesichert werden (direkt,indirekt):536 900
[ ]

Wertschopfung in Deutschland, die durch den Luftfahrtsektor entsteht

(direkt,indirekt):58’4 Millia rden Euro

Wert der Waren, die im deutschen Aufenhandel mit Drittstaaten per Luftfracht

transportiert wurden: 293,4 M i llia rd en E uro

Klimaschutz in der Luftfahrt

Eine zentrale Herausforderung fir die Luftverkehrs-
wirtschaftist die Reduktion ihrer CO,-Emissionen.

Der Luftverkehr ist fiir rund drei Prozent der globalen
CO,-Emissionen verantwortlich. Die Industrie strebt
die CO,-Neutralitat im Jahr 2050 an. Dabei spielen

die fortlaufende Erneuerung der Flugzeugflotte mit
verbrauchsarmen Modellen der neuesten Generation
sowie der Einsatz nachhaltiger Flugkraftstoffe (SAF) eine
Schlisselrolle. Zusatzlich ist der Luftverkehr fir Nicht-
CO2-Emissionen, wie beispielsweise Kondensstreifen
und Stickoxide, verantwortlich, die ebenfalls durch
neue Antriebstechnologien, optimierte Flugrouten und

nachhaltige Kraftstoffe deutlich reduziert werden sollen.

Regulierung und Wettbewerbsfahigkeit

Europdische Fluggesellschaften stehen in einem inten-
siven globalen Wettbewerb, etwa im Verkehr von und
nach Asien und Afrika mit Anbietern aus der Tirkei und
den Golfstaaten, im Fernostverkehr aber auch mit wei-
teren asiatischen Fluglinien. Europaische Klimaschutz-
mafnahmen im Rahmen des Klimapaketes ,Fit for 55°
betreffen diese Airlines nur teilweise. Diese und weitere
Unterschiede in den Rahmenbedingungen fihren zu
einer Verlagerung von Verkehrsstromen. Daher ist es
dringend erforderlich, regulatorische Malinahmen so zu
gestalten, dass ein Level-Playing-Field geschaffen wird.
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Durchschnittlicher Wert einer Tonne
Luftfracht im deutschen AulRenhandel:

147.183 Euro

Staatliche Standortkosten
fur Luftverkehr in Deutschland

Die staatlichen Standortkosten fur Luftverkehr in
Deutschland haben sich seit dem Jahr 2019 in der
Spitze mehr als verdoppelt. Der starke Anstieg der
Luftverkehrsteuer sowie der Gebuihren flr Luftsicher-
heitskontrolle und Flugsicherung stellen ein erhebliches
Hindernis fr die Wettbewerbsfahigkeit deutscher
Flugh&fen dar. Die Standortkosten tragen insbesondere
vor dem Hintergrund einer Konjunkturschwadche und
weiterer Einflisse zu einem splirbaren Riickgang der
Anbindung des Wirtschaftsstandortes Deutschland an
internationale Markte bei: Insbesondere die Flughafen
Berlin Brandenburg, Disseldorf, Kdln/Bonn und Stutt-
gart haben gegentber dem Vor-Corona-Niveau viele
Ziele und Frequenzen verloren. Paneuropdisch agieren-
de Low-Cost-Carrier wachsen aufRerhalb Deutschlands
wesentlich starker.

Ausblick

Die Nachfrage nach Flugreisen wird weiterhin weltweit
deutlich steigen. Insbesondere in der Region Asien-Pazi-
fik istin den ndchsten zehn Jahren ein starker Anstieg
der Passagierzahlen zu erwarten. Das Wachstum des
Angebots wird zu einem Teil durch zusatzliche Flige
erreicht, vor allem aber auch durch den Einsatz von
grofteren Flugzeugen.
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Unternehmen des Luftverkehrs
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1.1

Bruttowertschopfung der Unternehmen der deutschen

Luftverkehrswirtschaft

Die Bruttowertschopfung, die im Jahr 2024 direkt
und indirekt durch die Unternehmen der Luftver-
kehrswirtschaft und der Luftfahrtindustrie generiert
wurde, belief sich auf insgesamt 58,4 Milliarden Euro.
Davon entfielen 37,8 Milliarden Euro auf die direkte
Wertschopfung. Hinzu kam die indirekte Wertschop-
fung bei vorgelagerten Zulieferern und Dienstleistern,
die 20,6 Milliarden Euro betrug.
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Da die Wertschopfung pro Beschéftigtem, bzw. die
Arbeitsproduktivitat bei den Fluggesellschaften und
den Luftfahrzeugherstellern Gberdurchschnittlich
hoch ist, tragen diese Wirtschaftszweige einen ver-
gleichsweise grolken Anteil zur luftfahrtbezogenen
Wertschopfung bei. Insgesamt leistete die Luftfahrt
im Jahr 2024 einen Beitrag von rund 1,3 Prozent zum
deutschen Bruttoinlandsprodukt.

Unternehmen des Luftverkehrs



1.2
Beschaftigte im Luftverkehr

Die Unternehmen der Luftverkehrswirtschaft und

der zivilen Luftfahrtindustrie beschéftigten im Jahr
2024 direkt und indirekt rund 536.900 Menschen in
Deutschland. Direkt - also bei Fluggesellschaften,
Flughafenbetreibern, Flugsicherung, Flughafen-
dienstleistern, Instandhaltungsbetrieben, Herstellern
der Zivilluftfahrt sowie bei weiteren Unternehmen
und Behorden an Flughafent - waren 307.700 Men-
schen tatig. Der Einkauf von Vorleistungen durch die

Luftverkehrswirtschaft und Herstellerindustrie von
anderen Wirtschaftszweigen fihrte zu weiteren ca.
229.200 Arbeitsplatzen, die als Teil der Wertschop-
fungskette indirekt vom Luftverkehr abhdngen. Dazu
zéhlen beispielsweise Beschéftigte bei Cateringun-
ternehmen, die Bordverpflegung an Fluggesellschaf-
ten liefern. Insgesamt standen damit im Jahr 2024
rund 1,3 Prozent der Arbeitspldtze in Deutschland im
Zusammenhang mit dem Luftverkehr.

Beschaftigung und Wertschopfung in der zivilen Luftfahrt in Deutschland im Jahr 2024

Beschaftigte

Bruttowertschopfung
in Mrd. Euro

——————————— 55
450.000 e 50
—229.200 206 =
400.000 o TR 45
Indirekt
350.000 e 40
300.000 - g Direkt bei: . 3
250.000 -----bee 70.500 Fluggesellschaften 30
; S 25
200.000 67.100 Fl'ughafe'nbetrelbe‘r, Flughafen 64
dienstleister, Flugsicherung T 20
150.000 ----oeeees - 62.000 Weitere an Flughafen 3% . - 15
100.000 (u.a. Behorden, Einzelhandel, )
SO 24.600 Frachtintegratoren) B 10
50.000 ------ 83.500 M Instandhaltungsbetriebe 128 . 5
0 M Hersteller G 0

Abbildung 1 | Quellen: Statistisches Bundesamt, ADV, BDLI, Flughafenbetreiber, Schatzungen des DLR

1 Zuden weiteren Unternehmen an Flughéfen zahlen unter anderem Gastronomiebetriebe, Einzelhandel, Hotels, Reiseblros, Autovermietungen
und Luftfrachtintegratoren. Da nur fir wenige Flughéfen detaillierte Beschaftigungsstatistiken nach Tatigkeitsbereichen verfligbar waren, wurde die
bundesweite Beschéftigtenzahl geschatzt und ist daher mit einer gewissen Unsicherheit behaftet.
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Volkswirtschaftliche Bedeutung

des Luftverkehrs

2.1

Volkswirtschaftliche Bedeutung der Luftverkehrsanbindung
und Konnektivitat deutscher Wirtschaftsstandorte

Mit ihren direkten Beschaftigungs- und Wertschop-
fungseffekten bei Fluggesellschaften, Flughéafen,
Flugsicherung, Herstellern und Dienstleistern sorgt
die Luftverkehrswirtschaft fir Beschaftigung, Wert-
schopfung und Staatseinnahmen.

Aber die volkswirtschaftliche Bedeutung des Luftver-
kehrs geht weit Uber die Grenzen der eigentlichen
Luftverkehrswirtschaft hinaus und besteht vor allem
in ihrer Mobilitatsfunktion fiir unsere Gesellschaft:
Luftverkehr ermdglicht die schnelle und sichere
Beférderung von Personen und Waren (iber grof3e
Distanzen hinweg und ist so ein wichtiger Baustein
fr eine gute internationale Mobilitdtsanbindung.
Ein leistungsfahiges Luftverkehrssystem ist fir eine
global vernetzte Volkswirtschaft ein entscheidender
strategischer Standortfaktor. Der Zugang zu inter-
nationalen Markten fordert den Austausch von Ideen
und Wissen und stérkt damit die Innovationskraft des
Wirtschaftsstandorts.

Die Bedeutung eines funktionierenden Luftverkehrs-
systems zeigte sich nicht zuletzt in den Jahren der
Corona-Pandemie. Weltweit geschlossene Grenzen
mit unterbrochenen Lieferbeziehungen insbesonde-
re zur See und auf dem Land schrankten die globale
Wirtschaftstatigkeit erheblich ein. Bei der Versorgung
der Menschen mit dringend bendtigten Schutzaus-
ristungen und Impfstoffen nahm der Luftverkehr
eine zentrale Rolle ein. Gleichzeitig hielt der Luftver-
kehr etwa durch den Transport von zeitkritischen
und wertvollen Gltern weltweit die industrielle
Produktion aufrecht.
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Damit Unternehmen an den globalen Wertschop-
fungsketten teilhaben kénnen, sind sie auf moglichst
direkte und umfassende internationale Anbindung
an wichtige Absatz- und Zuliefermarkte in aller Welt
auf dem Luftweg angewiesen.

Die Anbindungsqualitét einer Volkswirtschaft definiert
sich Uber zwei Merkmale: Zum einen Uiber die Anzahl
der nonstop zu erreichenden relevanten Ziele und

die Frequenz, mit der diese Ziele angeflogen werden
(direkte Konnektivitat). Zum anderen lber die An-
bindung an die groflken Luftverkehrs-Drehkreuze, denn
gute Umsteigeverbindungen sichern eine weltweite
Erreichbarkeit (indirekte Konnektivitdt) auch nicht
direkt bedienter Ziele. Damit erméglichen Zubringer-
flige von sekundéren oder regionalen Flughdfen zu
grolden internationalen Drehkreuz-Flughafen wie
Frankfurt, Istanbul, London, Minchen, Paris, Wien
oder Ziirich auch den dezentralen Wirtschaftsstand-
orten in Deutschland den Zugang zu internationalen
Markten (siehe hierzu vertiefend Kapitel 3.2.). Zudem
bieten von Deutschland aus angeflogene Drehkreuze
in Ubersee - wie etwa Atlanta, Chicago, Dubai oder
Singapur - Reisenden weitere Konnektivitat.

Eine hohe Anbindungsqualitat ist jedoch auch fir
eine der groliten Volkswirtschaften wie Deutsch-
land keine Selbstverstandlichkeit. Der internationale
Luftverkehr ist durch einen intensiven Wettbewerb
gepragt — und seine Leistungsfahigkeit hangt davon
ab, inwieweit Fluggesellschaften und Flugh&fen in
diesem Wettbewerb erfolgreich sind. Daher sind
wettbewerbsfdhige Standortbedingungen ein ent-

Volkswirtschaftliche Bedeutung des Luftverkehrs



scheidender Faktor fiir eine langfristig hohe Konnek-
tivitat (siehe hierzu vertiefend Kapitel 3.4.).

Im Folgenden wird die Entwicklung der Konnektivitat
des Luftverkehrs ab Flughafen in Deutschland be-
schrieben. Zur Beurteilung der Konnektivitatsentwick-
lung werden die Anzahl der Fliige sowie die Anzahl
der direkt erreichbaren Verkehrsflugh&fen berechnet.
Eine hohe Anzahl direkt erreichbarer Ziele fiihrt zu
Reisezeitvorteilen fr Privat- und Geschéftsreisende.
Die Anzahl der Flugfrequenzen erhéht die Flexibili-

tat der Reisenden, einen Flug am gewinschten Tag
oder zur gewiinschten Tageszeit nutzen zu kdnnen.
Als drittes Konnektivitatskriterium wird die Anzahl der
Zielflughafen ermittelt, die an einem Werktag morgens
erreichbar sind und von denen am selben Tag abends
ein Rickflug zum Ausgangsflughafen angeboten wird.
Dies dient der spezifischen Beurteilung der Konnek-
tivitatsentwicklung fiir Geschaftsreisende, die im
innerdeutschen und innereuropaischen Verkehr diese
sogenannten ,Tagesrandverbindungen“ schatzen, um

Geschaftstermine auch ohne Ubernachtung zeit-
effizient wahrnehmen zu kénnen.

Zwischen 2014 und 2019 verzeichneten die meisten
deutschen Verkehrsflughdfen ein moderates Wachs-
tum an Fligen zwischen 4,6 und 13,1 Prozent (Abbil-
dung 2). Mit einem starken Wachstum von 42 Prozent
bildet der Flughafen Stuttgart eine Ausnahme. In
Berlin sank die Anzahl der Fliige um 5,5 Prozent.

Die groléten Flughafen Frankfurt und Miinchen sind
wichtige Drehkreuze fir den Passagierverkehr und
tragen wesentlich zur Konnektivitat Deutschlands
bei. Die Covid-19-Pandemie hat die Konnektivitat
weltweit stark beeintrachtigt und Deutschland war
keine Ausnahme. Bis 2024 erholten sich die deut-
schen Flughafen sehr unterschiedlich. Wahrend 2024
in Berlin 14,4 Prozent, in Frankfurt 10,8 Prozent und
in Minchen 17,9 Prozent weniger Fluge als im Jahr
2019 durchgefihrt wurden, fallt die Erholung in Dis-
seldorf (-39,3 Prozent) und Stuttgart (-30,3 Prozent)
deutlich geringer aus.

Entwicklung der Anzahl der Fliige pro Jahr ab Deutschland zu Geschaftsreisezielen

2014 W2019 M2024

7,3%

BER DUS

Abbildung2 | Quellen: DLR, Sabre MI

Die Entwicklung der direkt erreichbaren Zielflug-
hafen (Abbildung 3) verzeichnete ein héheres Wachs-
tum als die Anzahl der Flige. In Berlin und Diissel-
dorf stiegen diese zwischen 2014 und 2019 um 18,2
sowie 19,6 Prozent. In Frankfurt und Minchen stieg
die Anzahl der direkt erreichbaren Flughéfen um 11,9
beziehungsweise 12,2 Prozent. Mit 44 Prozent ist der
Anstieg in Stuttgart wie bereits bei der Anzahl der
Flige am hochsten.
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Weit weniger als die Anzahl der Flige wird die Anzahl
der erreichbaren Zielflugh&fen durch die Covid-19-
Pandemie reduziert. Wenngleich der Riickgang der
erreichbaren Zielflughéfen deutlich geringer ausfallt
als der Ruickgang der Fliige, kann nur Frankfurt ein
ahnliches Niveau wie 2019 erreichen. Im Jahr 2024
werden in Stuttgart 17,9 Prozent weniger Zielflug-
hafen als im Jahr 2019 erreicht. Damit weist der
Flughafen Stuttgart - wie auch bei der Anzahl der
Flige - die geringste Erholung bei den erreichbaren
Zielflugh&fen zwischen 2019 und 2024 auf.

Volkswirtschaftliche Bedeutung des Luftverkehrs



Entwicklung der Anzahl der direkt erreichbaren Geschaftsreiseziele

11,9%

2014 2019 MW2024

BER DUS

Abbildung 3 | Quelle: DLR, Sabre Ml

Die Entwicklung der Anzahl der Ziele, die im Tages-
rand erreichbar sind und damit fir Geschéftsreisen
eine besonders hohe Relevanz haben, ist in Abbil-
dung 4 dargestellt. Dabei wird davon ausgegangen,
dass ein Flug werktags vor 10 Uhr morgens ankom-
men muss und der Ruckflug nicht vor 17 Uhr starten
darf. Abgesehen von Miinchen (-2,3 Prozent) konnten

FRA MUC STR

die betrachteten Flughafen die Anzahl der Zielflug-
hafen, die per Tagesreise zu erreichen sind, zwischen
2014 und 2019 zwischen 3,4 und 13,3 Prozent stei-
gern. Wahrend Berlin die Tagesreisen zwischen 2019
und 2024 weiter ausbauen konnte (+ 5,4 Prozent)
sind sie in allen anderen betrachteten Flughafen
gesunken. Am stdrksten ist der Riickgang auch hier
wieder in Stuttgart mit -23,5 Prozent.

Per Tagesreise (mit An- und Abreise an einem Tag) erreichbare Geschaftsreiseziele

10,9% 2014 2019 MW2024

BER DUS

Abbildung4 | Quellen: DLR, Sabre Ml

FRA MucC STR

Die Konnektivitdtsanalyse basiert auf summierten Jahreswerten je Abflughafen fiir die Jahre 2014, 2019 und
2024 fir die Flughafen Berlin, Dusseldorf, Frankfurt, Miinchen und Stuttgart. Die Daten der Berliner Flughdafen
Tegel und Schonefeld werden fiir den Zeitraum bis zur Eréffnung des Flughafens Berlin-Brandenburg (Okto-
ber 2020) zusammengefasst. Es werden nur Flugverbindungen berlicksichtigt, die mindestens 10 Fliige pro
Jahr aufweisen und nicht touristisch oder durch VFR-Reisen gepragt sind. Die Datengrundlage der Konnekti-
vitdtsanalyse bilden die vom Datenanbieter Innovata bereitgestellten Flugplane, welche alle Linienflige auf
globaler Ebene mit detaillierten Informationen zu Start, Ziel sowie Flugzeiten liefern.
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2.2

Bedeutung des Luftverkehrs fiir den Geschaftsreiseverkehr
und die Anwerbung von Fachkraften

Die Corona-Pandemie stellte fiir den Geschaftsreise-
verkehr eine Zasur dar. Personliche Begegnungen
waren in den Lockdown-Monaten plotzlich nicht
mehr moglich, Prasenztermine mussten in den digi-
talen Raum verlagert werden. Messen und Kongresse
fielen reihenweise aus.

Der Wert der personlichen Begegnung — etwa flir den
Aufbau einer vertrauensvollen Geschéftsbeziehung
- hat durch die Pandemie zwar nicht an Bedeutung
verloren. Doch eine Umfrage des Verbands Deut-
sches Reisemanagement (VDR) zeigt, dass bei rund
zwei Drittel der Befragten das Dienstreisevolumen
auch im Jahr 2024 weiterhin unter dem Niveau der
Vor-Pandemie-Zeit liegt. Der am haufigsten genann-
te Grund daflr ist der Ersatz von Prédsenzmeetings
durch Video- und Telefonkonferenzen. 24 Prozent

der Befragten schatzt, dass das Reisevolumen in
ihrem Unternehmen in den nachsten 18 Monaten
(wieder) steigen wird - 37 Prozent gehen von einem
gleichbleibenden Volumen an Geschéftsreisen aus.

Abgesehen vom geringeren Reisevolumen sind die
Verbindungen ins europdische Ausland und dartber
hinaus in viele weitere Lander der Welt fir zahlreiche
Branchen der deutschen Wirtschaft aber weiterhin
von besonderer Bedeutung, wie eine aktuelle Um-
frage des Ifo-Instituts zeigt — darunter die Grofien
der deutschen Exportwirtschaft wie die Pharma- und
Automobilindustrie, der Maschinenbau und die che-
mische Industrie. Vertreter dieser Branchen geben
mit grofser Mehrheit an, dass ihnen Flugverbindun-
gen ins Ausland wichtig oder sehr wichtig sind.

Tabelle 1: Bedeutung von Flugverbindungen nach Branchen

Europaische Flugverbindungen

AuBereuropaische Flugverbindungen

wichtig oder sehr wichtig wichtig oder sehr wichtig

Pharmaindustrie 84,7% Fahrzeugbau 90,4%
Fahrzeugbau 81,0% Pharmaindustrie 86,9%
Maschinenbau 75,4% Maschinenbau 80,5%
Textilindustrie 71,5% Elektroindustrie 72,2%
Chemische Industrie 63,3% Textilindustrie 63,2%

Quelle: Ifo-Institut

Zunehmende Arbeitsmigration nach Deutschland lasst Bereich

wisiting Friends and Relatives*“ wachsen

Wéhrend die Zahl der Geschéftsreisen in den ver-
gangenen Jahren riickldufig war, hat ein anderer
Bereich des Luftverkehrs fiir das Funktionieren der
deutschen Wirtschaft stark an Bedeutung gewon-
nen: Mit dem zunehmenden Mangel an Fach- und
Arbeitskraften auf dem heimischen Arbeitsmarkt
wdchst die Arbeitsmigration nach Deutschland - und
damit einher geht ein steigender Bedarf an Fliigen im

BDL | DLR

Segment der Besuche bei Freunden und Verwandt-
schaft (,Visiting Friends and Relatives®, kurz: VFR). Die
Zahl der von Deutschland aus angeflogenen VFR-
Destinationen hat sich seit dem Jahr 2010 mehr als
verdoppelt (Quelle: SRS Analyser), die Zahl der Flige
auf diesen Strecken ist um 153 Prozent gegeniiber
dem Vergleichsjahr auf iber 11.000 gestiegen (siehe
Abbildung 5).

Volkswirtschaftliche Bedeutung des Luftverkehrs
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Zu erwarten ist eine weitere Zunahme sowohl der
Passagierzahl als auch der Zahl der angeflogenen
Ziele, die hauptsachlich dem VFR-Verkehr zuzuordnen
sind. Denn mit dem fortschreitenden demografischen
Wandel in Deutschland riickt die Anwerbung von Ar-
beits- und Fachkraften aus dem EU-Ausland und Dritt-
staaten immer mehrin den Fokus. Inzwischen ist jede

zweite Person in Deutschland dlter als 45 und jede
flinfte Person alter als 66 Jahre (Quelle: Statistisches
Bundesamt). Ohne Migration wiirde die Zahl der Er-
werbspersonen, die dem Arbeitsmarkt zur Verfligung
stehen, zunehmend sinken — mit entsprechenden
Konsequenzen fir das produzierende Gewerbe und
Dienstleistungsunternehmen in Deutschland.

Entwicklung der von Deutschland aus angeflogenen VFR-Ziele, VFR-Fliige und aller Fliige

ab Deutschland

W VFR-Ziele VFR-Flige M Alle Flige

2010

Abbildung 5 | Quellen: BDL, SRS Analyser

Da der demografische Wandel auch vor den ande-
ren Landern in der Europdischen Union nicht Halt
macht, lauft die Anwerbung von Arbeits- und Fach-
kraften zunehmend in weiter entfernten Drittstaaten.
Im VFR-Verkehr mit diesen Landern ist aufgrund der
grofRen Distanzen in der Regel das Flugzeug das Ver-
kehrsmittel der Wahl.

2.3

2024

Eine gut ausgebaute Luftverkehrsanbindung der Her-
kunftslander von Arbeitsmigranten kann daher auch
dazu beitragen, die Attraktivitat des Standorts zu
erhohen, um den Arbeitskraftebedarf der deutschen
Wirtschaft zu decken.

Veranderungen in der Passagierstruktur und

im Passagierverhalten

Nach dem Digitalisierungsschub in der Corona-Pan-
demie zeigte sich schnell, dass Videokonferenzen
im beruflichen Alltag den persénlichen Kontakt
nicht komplett ersetzen kénnen. Vor allem kiirze-

re Meetings finden auch nach dem Abklingen der
Corona-Pandemie weiterhin im digitalen Raum statt
- dies hat sich einerseits als zeitsparend und prak-
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tisch erwiesen. Andererseits haben sich zahlreiche
Unternehmen und auch 6ffentliche Einrichtungen in
der Zwischenzeit im Sinne des Klimaschutzes neue
Reiserichtlinien auferlegt. Diese sehen zur Minde-
rung der CO2-Bilanz in vielen Fallen insbesondere im
innerdeutschen Verkehr die Bahn als zu bevorzugen-
den Verkehrstrager vor.
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Dies hat tiefgreifende Folgen fiir den Geschaftsrei-
severkehr. Insbesondere im innerdeutschen Ge-
schéftsreiseverkehr ist ein deutlicher Riickgang der
Fluggastzahlen seit Ausbruch der Corona-Pandemie
zu beobachten; viele ehemalige Inlandsstrecken
sind mittlerweile eingestellt. Airlines auléerhalb der
Lufthansa-Gruppe sind, trotz des jlingsten Einstiegs
der Condor im Zubringerverkehr nach Frankfurt,
innerdeutsch nur noch in geringerem Umfang aktiv.
AufVerbindungen zwischen dezentralen Flughéfen,
die nicht die internationalen Drehkreuze Frankfurt
oder Miinchen als Start oder Ziel haben, erreichte
das Angebot im ersten Halbjahr 2025 nur 19 Prozent
des Vor-Corona-Niveaus von 2019. Ein substanzielles
Wachstum ist auch in ndchster Zeit nicht zu erwar-
ten. Neben der Verlagerung von Besprechungen in
den digitalen Raum sind Reisende zum Teil auch auf
andere Verkehrstrager - Strafse und Schiene - um-
gestiegen.

Dennoch erfiillen Inlandsflige im Geschéftsreisever-
kehr weiterhin eine wichtige Funktion. Auf [angeren
Strecken, auf denen die Bahn bislang keine kon-
kurrenzfahigen Reisezeiten unter vier Stunden je
Richtung ermdglicht, stellt der Luftverkehr auch im
Inland die An- und Abreise an einem Arbeitstag ohne
Hotellbernachtung sicher. Nach der jlingsten Flug-
gastbefragung des Flughafenverbandes ADV ist jede
zweite innerdeutsche Flugreise beruflich veranlasst.

Zudem spielt der Zubringerverkehr aus den Regio-
nen zu den internationalen Drehkreuzen Frankfurt
und Minchen weiterhin eine bedeutende Rolle: Hier
wuchs das Angebot im ersten Halbjahr 2025 um drei
Prozentpunkte gegentiber dem Vorjahreszeitraum und
erreichte eine Recovery-Rate von 64 Prozent von 2019.

Einen Beleg fur die nach wie vor bestehende Rele-
vanz des innerdeutschen Luftverkehrs liefert eine
Auswertung der meistgebuchten Geschéftsreiseziele
fir Flige mit Start in Deutschland. Neben europai-
schen Hauptstéddten und Metropolen befinden sich
trotz der gesunkenen Passagierzahlen weiterhin
Minchen, Berlin und Hamburg in der Spitzengruppe
der 10 wichtigsten Reiseziele (Stand 1. Quartal 2024).
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Tabelle 2: Die meistgebuchten Flugziele
von Geschaftsreisenden aus Deutschland

1. London

2. Miinchen

3. Amsterdam

4. Wien
5. Berlin
6. Paris
1. Ziirich

8. Barcelona

9. Hamburg

10. Lissabon

(Q1/2024, Quelle: Travelperk)

Auch der Anteil der beruflich veranlassten Reisen
am gesamten Passagieraufkommen (Innerdeutsch,
Europa, Interkontinental) ist in den vergangenen
Jahren gesunken. Im Jahr 2017 war hier noch jede
dritte Flugreise eine Geschéftsreise. Inzwischen ist
es nurnoch jede Flnfte. Im selben Zeitraum ist der
Anteil von Flugreisen aus privaten Griinden wie etwa
der Besuch von Freunden und Verwandten (VFR)
von 21 auf 24 Prozent gestiegen. Weitere 53 Prozent
machen Urlaubsreisen, sowie Stadte-, Event- und
Kulturreisen aus.

Nach den Zahlen der ADV-Fluggastbefragung aus
dem Jahr 2024 hat der weitaus groléte Anteil der
Flugreisen, unabhangig von Anlass und Reise-

ziel, eine Dauer von 3 bis 7 Tagen. Der Median bei
Geschéftsreisen liegt bei 4 Tagen, wahrend er bei
Privatreisen bei 7 Tagen liegt. Unterschiede bei der
Reisedauer gibt es auch bei den Zielgebieten. Der
Median innerdeutscher Reisen liegt bei 3 Tagen, wah-
rend er bei internationalen Reisen 7 Tage betragt. In
Bezug auf die Flughaufigkeit waren 2024 58 Prozent
der befragten Fluggaste 2-5 Mal privat unterwegs, 15
Prozent der befragten Fluggdste unternahmen 2024
2-5 Geschéftsreisen mit dem Flugzeug. Wéhrend 66
Prozent das Flugzeug nur privat nutzten, reisten 9
Prozent nur geschaftlich. Das wichtigste Zielgebiet
bleibt bei geschaftlich veranlassten Flugreisen Euro-
pa. Nach 49 Prozent im Jahr 2024 wurde fiir 2025 ein
leichter Anstieg auf 51 Prozent erwartet.

Volkswirtschaftliche Bedeutung des Luftverkehrs

13



Der Anteil der Passagiere, die mehr als 6 Flugreisen
im Jahr planen, steigt von 11 Prozent 2023 auf 16
Prozent in 2025. Gleichzeitig sinkt der Anteil der
Passagiere, die nur 1-3 Flugreisen planen, leicht von
55 auf 52 Prozent.

2.4

Bei der Haupturlaubsreise bleibt das Flugzeug nach
dem Auto der wichtigste Verkehrstrager. Der Anteil
liegt 2025 bei 26 Prozent (2024: 30 Prozent). Vor allem
bei Reisedauer und Sicherheit hat das Flugzeug im
Vergleich zu Auto und Zug die Nase vorne.

Entwicklung des Tourismus in Deutschland und dessen

Bedeutung fur den Luftverkehr

Der Tourismus ist eine der zentralen Saulen der
deutschen Wirtschaft. Das betrifft sowohl den
Arbeitsmarkt als auch die Wertschdpfung. So sichert
die Reisebranche im Inland rund 3 Millionen Arbeits-
platze. Das entspricht rund 7 Prozent aller Stellen. In
Deutschland gibt es etwa 2700 Reiseveranstalter und
fast 9000 stationare Reisebiiros.

Die Bruttowertschopfung der Tourismusbranche
summierte sich im Jahr 2023 auf insgesamt 105
Milliarden Euro (Quelle: Deutscher Reiseverband,
JWirtschaftsfaktor Tourismus, 2023%). Unter Beriick-
sichtigung indirekter und induzierter Effekte geht
vom Tourismus in Deutschland sogar eine Brutto-
wertschopfung von 213,5 Milliarden Euro aus.

Das touristische Geschéft [dsst sich in drei Segmente
unterteilen: Inlandstourismus, Incoming (Reisen aus
dem Ausland nach Deutschland) und Outgoing (Rei-
sen von Deutschland aus ins Ausland). 2023 gaben
die Deutschen fast 96 Milliarden Euro fir Reisen im
Ausland aus - so viel wie nie zuvor.

Bei grenzliberschreitenden Reisen ist flir die meisten
Reisenden das Flugzeug das Verkehrsmittel der Wahl.
Beim Incoming-Tourismus nutzten 2023 insgesamt
44 Prozent der Passagiere den Luftverkehr fir die
Anreise nach Deutschland (Quelle: Deutsche Zentrale
flr Tourismus). Auf der Stralte kamen 40 Prozent der
Reisenden, auf der Schiene weitere 16 Prozent.

Im Rekordjahr 2019 kam fast jeder fiinfte Tourist in
Deutschland aus dem Ausland (18,1 Prozent, Sta-
tistisches Bundesamt). Nach der Corona-Pandemie
wurde dieser hohe Anteil ausléandischer Gaste zwar
bislang noch nicht wieder erreicht (2023: 16,6 Pro-
zent, 2022: 15,1 Prozent). In absoluten Zahlen gemes-
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sen hat es jedoch im Jahr 2023 bereits wieder einen
starken Anstieg des Incoming-Tourismus gegeben.
So wuchs die Zahl der Ubernachtungen von Gasten
aus dem Ausland in Deutschland 2023 gegenliber
dem Vorjahreswert um 18,9 Prozent auf insgesamt
80,9 Millionen.

Insgesamt Ubernachteten 2023 rund 183 Millionen
Gaste in den deutschen Beherbergungsbetrieben.
Davon kamen etwa 34,8 Millionen Personen aus
dem Ausland. Die Anzahl der Ubernachtungen lag
bei Uber 487 Mio. Besonders beliebt ist das Reiseziel
Deutschland bei Gasten aus anderen europaischen
Landern, gefolgt von Besuchern aus Nordamerika
und Asien. Spitzenreiter waren Niederlander mit
insgesamt rund 11,5 Millionen Ubernachtungen bei
Uber 5 Millionen Ankinften, gefolgt von Besuchern
aus der Schweiz und den USA (Quelle: Statista).

Die Deutschen sind zwar — gemessen am Gesamt-
volumen der Ausgaben - als Reiseweltmeister von
den Chinesen ldngst tberholt worden. Aber nach

dem Ausklingen der Corona-Pandemie lassen sie sich
den Urlaub so viel kosten wie nie zuvor. So haben die
Ausgaben der Deutschen flr den Urlaub im Jahr 2023
(Quelle: Stiftung flr Zukunftsfragen, Tourismusanalyse
2024) ein neues Rekordniveau erreicht. Durchschnitt-
lich kostete der Haupturlaub 1538 Euro pro Person.

Nicht nur die Ausgaben steigen. Auch die Zahl der
jahrlichen Reisen nimmt konstant zu. 2013 unter-
nahm noch jeder flinfte Bundesblrger mehr als eine
jahrliche Urlaubsreise. 2023 waren schon doppelt
so viele Urlauber mehrfach unterwegs (41 Prozent).
Jeder vierte nahm sich zweimal eine Auszeit vom
Alltag, jeder zehnte dreimal und jeder zwolfte noch
ofter. Bei den Reisen ins européische Ausland wurde
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am meisten Geld fir einen Urlaub in Spanien oder
Griechenland ausgegeben.

Auch Fernreisen in Lander auRerhalb Europas er-
reichten - trotz gestiegener Flugkosten (siehe Kapitel
3.5) - mit einem Anteil von zuletzt rund 16 Prozent
fast wieder das Vor-Corona-Niveau. Besonders be-

liebt waren 2023 Lander in der Region Fernost-Asien.
Aber auch alle anderen Destinationen auRerhalb
Europas konnten im Jahresvergleich zulegen. Insge-
samt liegt die Anzahl der Fernreisen aber noch unter
dem Niveau von vor Covid-19.

Anteil der Fernreiseziele in Prozent an allen Urlaubsreisen ab Deutschland

17,2

2019 2022 W2023

Fernreiseziele  Asien-Fernost

gesamt

Nordamerika

Nordafrika

Asien—Naher/
Mittlerer Osten

Mittelamerika/
Karibik

Abbildung 6 | Quelle: Stiftung fir Zukunftsfragen, Tourismusanalyse 2024

2.5

Entwicklung der Luftfracht in Deutschland und Europa -

Menge, Wert und Struktur

So wie Passagierflugzeuge Menschen innerhalb we-
niger Stunden auf weit entfernte Kontinente bringen
konnen, ermoglicht die Luftfracht einen zuverlassi-
gen und schnellen Warenaustausch Uber Tausende
Kilometer. Die Luftfracht bietet gegenliber anderen
Verkehrstragern entscheidende Systemvorteile. So
ermoglicht die hohe Geschwindigkeit eine kurze
Versanddauer. Die grolée Zuverlassigkeit ermdglicht
sichere Logistikketten. Dies minimiert insbesondere
bei besonders hochwertigen Gitern das Risiko von
Verlust und Beschadigung.

Dabei wird Luftfracht nicht nurin speziellen Fracht-
flugzeugen transportiert: Etwa die Halfte der Luft-
fracht beférdern Passagiermaschinen im Unterdeck
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als sogenannte Beiladefracht (Bellyfracht). Damit
erreichen auch kleinere Ladungsmengen nahezu
jede Zielregion innerhalb weniger Stunden.

Die Waren, die per Luftfracht aus Deutschland ex-
portiert werden, bilden die Starken der deutschen
Industrie ab: So setzen etwa der Maschinen- und
Anlagenbau sowie die chemische und pharmazeu-
tische Industrie auf den Transport per Flugzeug. Im
Aufdenhandel mit Drittstaaten erreichte der Waren-
wert der deutschen Importe und Exporte im Jahr
2024 einen Warenwert von 293,4 Milliarden Euro. Das
entspricht einem Viertel des gesamten Handels mit
diesen Landern.

Volkswirtschaftliche Bedeutung des Luftverkehrs
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Den groften Anteil am Im- und Export per Luft-
fracht am Standort Deutschland im Handel mit
Landern aulterhalb der Europdischen Union haben
mit jeweils rund 36 Milliarden Euro elektrische und
elektronische Gerate.

In einigen Féllen kann der wahre Nutzen der Luft-
fracht den eigentlichen Warenwert aber auch um
ein Vielfaches Uberschreiten. Ein Mikroschalter kann
beispielsweise nur wenige Euro kosten; wenn ohne
schnellen Transport auf dem Luftweg aber eine gan-
ze Produktionslinie ausfallen wirde, kann sein Wert
schnell im Millionenbereich liegen.

Im Handel mit Léndern auRerhalb der Europaischen
Union betrug der Wert der per Flugzeug beforder-
ten Guter durchschnittlich 147.183 Euro pro Tonne.
Damit ist der Warenwert seit dem Jahr 2010 um ins-
gesamt 147 Prozent gestiegen.

Im Import ist der Warenwert pro Tonne Luftfracht seit
dem Jahr 2010 um 127 Prozent auf 146.668 Euro im
Jahr2024 gestiegen. Im Export wuchs der Waren-
wert in diesem Zeitraum sogar um 162 Prozent auf
147.511 Euro pro Tonne. Zum Vergleich: Die Verbrau-
cherpreise in Deutschland sind seit 2010 um rund 35
Prozent gestiegen.

Entwicklung des Warenwerts pro beforderter Tonne Luftfracht

M Ausfuhr M Einfuhr Gesamt

160.000 €
140.000 €
120.000 €
100.000 €
80.000 €
60.000 €
40.000 €
20.000 €

0€

2010 2015 2019

2021 2022 2023 2024

Abbildung 7 | Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis von EuroStat (Extra-EU-Handel seit 2010, Luftfracht)

Kein anderes Verkehrsmittel transportiert so wert-
volle Waren wie das Flugzeug. Der Lkw kam im Jahr
2024 auf einen Warenwert von 7.211 Euro je Tonne,
Transporte per Seeschiff und Eisenbahn erreichten
jeweils einen Wert von 3.232 Euro pro Tonne.

Die wichtigsten finf Herkunfts- und Ziellander fur
den Luftfracht-Standort Deutschland auféerhalb der
EU sind seit der Jahrtausendwende nahezu unver-
andert China, die USA, Indien, Japan und Stdkorea.
Die Konzentration auf diese besonders wichtigen
Handelspartner hat in dieser Zeit noch deutlich zu-
genommen. Der Anteil der finf wichtigsten Partner-

l&nder an der beférderten Tonnage ist seit dem Jahr

2010 von 54 Prozent auf 62 Prozent im Jahr 2024
gestiegen.
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Dagegen ist das Volumen der an deutschen Flug-
hafen verladenen Luftfracht-Glter im Handel mit
Landern aulerhalb der Europdischen Union deut-
lich zurtickgegangen: Vom Jahr 2010 bis 2024 um
insgesamt 22,4 Prozent, wie die jingste Analyse
,Bedeutung der Luftfracht fir den Industriestandort
Deutschland® (BDL, 2026) ergab.

Volkswirtschaftliche Bedeutung des Luftverkehrs
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Entwicklung des Luftfrachtaufkommens von und nach Deutschland

[Summe Ein- und Ausfuhr in Tonnen]

2.500.000 ----
2.000.000
1.500.000
1.000.000

500.000

2.567.320 t

Abbildung 8 | Quellen: BDL, EuroStat

Mit einem Ausreilser in den Jahren der Corona-Pan-
demie ist der Transport von Luftfracht zwischen
Flughafen in Deutschland und Drittstaaten riicklau-
fig. Neben der anhaltenden Wirtschaftsschwéache in
Deutschland fihrt eine Reihe an nachteiligen Stand-
ortfaktoren dazu, dass fur Deutschland bestimmte
Luftfracht zunehmend an Flughafen im Ausland
verladen wird. Im Mai 2025 hat der Bundesverband
der Deutschen Luftverkehrswirtschaft (BDL) ein
umfassendes Fiinf-Punkte-Programm zur Sicherung
der Wettbewerbsfahigkeit des Luftfrachtstandortes
Deutschland vorgelegt, das Wettbewerbsverzerrun-
gen aufzeigt und Losungsansatze unterbreitet.

So hat der Flughafen Frankfurt inzwischen seine
Spitzenposition in Europa an den Flughafen Istanbul

M Ausfuhr M Einfuhr

41 % 39% 36 % 39%

61% .

1.993.142 t

verloren. Im ersten Halbjahr 2025 wuchs die Ladungs-
menge in Frankfurt um ein Prozent gegenliber dem
Vorjahreszeitraum und erreichte 94 Prozent von 2019.

Das wichtige Expressfracht-Drehkreuz Leipzig/Halle
verbuchte ein Minus von 5,8 Prozent. Unterm Strich
ist die Ladungsmenge aber noch 9 Prozent grofSer
als 2019. Dagegen stieg der Frachtumschlag in Koln/
Bonn um 3,6 Prozent. Dort ist das Luftfracht-Geschaft
nun 5 Prozent groRer als vor der Corona-Pandemie.

Der Flughafen Minchen konnte das Frachtgeschaft
um 7,7 Prozent steigern und liegt damit bei 94 Pro-
zent des Vor-Corona-Niveaus. Der Flughafen Hahn
kam auf ein Plus von 8,6 Prozent, das Frachtaufkom-
men erreichte aber erst 63 Prozent von 2019.

Ein- und Ausladungen im 1. Halbjahr 2025 an wichtigen europaischen Frachtflughafen
[in 1000 Tonnen]

*Istanbul (IST), Paris (CDG) und Luttich veroffentlichen keine
aktuellen Daten, Hochrechnung auf Basis ACI 2024

**Brissel: Jan-Mai/London (LHR), Luxemburg
762 und Brissel ohne Luftpost

Abbildung 9 | Quellen: ADV und Statistiken der Flughéfen
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3

Rahmenbedingungen und
Herausforderungen fur die
Entwicklung des Luftverkehrs

3.1

Luftverkehr in Einklang mit dem Klimaschutz bringen

Fliegen verbindet Menschen, Markte und Kulturen Giber Grenzen hinweg. Und die weltweite Nachfrage nach

Flugreisen wachst weiter. Umso wichtiger ist es, das Fliegen in Einklang mit dem Klimaschutz zu bringen. Der

Luftverkehr hat einen Anteil von rund drei Prozent an den weltweiten CO,-Emissionen. Berlcksichtigt man alle

Klimaeffekte global, hat der Luftverkehr daran einen Anteil von rund finf Prozent. Das Ziel des CO2-neutralen

Luftverkehrs ist erreichbar, wenn die im Folgenden dargelegten konkreten Malinahmen von Wirtschaft und Politik

gemeinsam vorangetrieben werden.

Klimaschutz durch Einsatz
energieeffizienter Flugzeuge erreichen

Weiterentwicklungen der Flugzeugtechnologie
ermdglichen es, dass Flugzeuge weniger Treibstoff
verbrauchen und damit weniger Treibhausgase
emittieren. Dies ist der wirtschaftlich und energe-
tisch effizienteste Hebel flr eine direkte Reduktion
der CO2-Emissionen des Luftverkehrs. Schon bisher
stellt die Tatsache, dass Treibstoffkosten rund 30
Prozent der Betriebskosten einer Fluggesellschaft
ausmachen, einen sehr starken Nachfrageanreiz fr
energieeffiziente Flugzeuge dar, bei denen insbeson-
dere effiziente Antriebstechnologien eine zentrale
Rolle spielen.

Zurzeit (Stand 2024) haben die deutschen Fluggesell-
schaften 482 verbrauchsdrmere Flugzeuge zu einem
Listenpreis von insgesamt 82 Milliarden Euro bestellt
oder vorgemerkt. Durch diese Investitionen werden
die spezifischen CO,-Emissionen jahrlich weiter
sinken. Durch die Flottenmodernisierung haben

die deutschen Fluggesellschaften den spezifischen
Kraftstoffverbrauch seit 1990 bereits um 46 Prozent
auf zuletzt 3,38 Liter pro Passagier und 100 Kilometer
senken kénnen.
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Fossiles Kerosin durch nachhaltigen
Flugkraftstoff ersetzen - und damit das
CO2-neutrale Fliegen ermoglichen

Der langfristig entscheidende Hebel fiir CO,-
neutrales Fliegen sind nachhaltige Flugtreibstoffe
(Sustainable Aviation Fuels, kurz: SAF). Weil sie
sauberer als fossiles Kerosin verbrennen, leisten sie
auflerdem einen Beitrag zur Verringerung der Nicht-
CO,-Effekte im Luftverkehr. Bereits heute kdnnen An-
teile von bis zu 50 Prozent SAF dem herkdmmlichen
Kerosin beigemischt werden. Die Herausforderung:
Bislang ist SAF noch nicht in einem Mal%e verflgbar,
um signifikante Anteile fossilen Kerosins zu ersetzen.

SAF ist deutlich teurer als fossiles Kerosin und wird
auf absehbare Zeit nicht zu wettbewerbsfahigen
Preisen verfligbar sein. Damit dennoch nachhaltige
Flugkraftstoffe auf den Markt kommen, hat die EU
verbindliche Beimischungsquoten festgelegt. Sie
sollen den Produzenten einen langfristigen Ab-
satzmarkt garantieren. Die Verordnung ,ReFuelEU
Aviation“ wurde jedoch so ausgestaltet, dass die
SAF-Beimischung Reisewege Uiber europdische
Drehkreuzflughéafen stérker verteuert als Reisewege
Uber andere Drehkreuze. Auf den in der Folge von
Passagieren gewahlten preisglinstigeren Reisewegen
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werden Emissionen nicht reduziert, sondern ledig-
lich in andere Regionen der Welt verlagert. Fir das
Klima ist damit nichts gewonnen.

Treibhausgasemissionen senken durch
Verkehrsverlagerung auf die Schiene

Reisen mit elektrisch angetriebenen Zligen erzeugen
weniger Treibhauseffekte als mit dem Flugzeug. Mit
der Verlagerung von Reisen auf die Schiene kdnnen
somit Klimaschutzeffekte erreicht werden. Allerdings
ist der Klimaschutzeffekt dieser Verkehrsverlagerung
vergleichsweise gering, da bereits ein erheblicher Teil
derinnerdeutschen Fernverkehrsleistung von der
Schiene erbracht wird. Der Anteil des innerdeutschen
Luftverkehrs an den gesamten deutschen CO2-Emis-
sionen Uber alle Sektoren betrdgt nur 0,2 Prozent.
Selbst eine Verlagerung von 50 Prozent aller inner-
deutschen Fluge auf die Schiene wiirde somit die
CO2-Emissionen Deutschlands nurum 0,1 Prozent-
punkte senken. Zudem erfahrt auch der Fernverkehr
der Deutschen Bahn derzeit sinkende Fahrgastzah-
len. 2024 nutzten 133,4 Millionen Fahrgéaste die Fern-
zlige. Das waren finf Prozent weniger als im Vorjahr.
Innerdeutscher Luftverkehr findet in der Regel dort
statt, wo eine Tagesreise aufgrund der Fahrtzeiten
mit der Bahn nicht an einem Arbeitstag zu erledigen
ist. Dies betrifft in der Regel Strecken mit einer Fahr-
zeit von mehr als vier Stunden pro Richtung.

Dennoch arbeiten die Luftverkehrsunternehmen
gemeinsam mit Bahn-, aber auch Busunternehmen
an einer weiteren Starkung der Intermodalitét der
Verkehrstrager im Sinne einer weiteren Reduzierung
von Treibhausgasemissionen. Im innerdeutschen Lo-
kalverkehr (Start- und Endziel liegen in Deutschland)
kommt es auf den sukzessiven Ausbau der Bahninf-
rastruktur sowie Bahnangebote mit verkirzten Reise-
zeiten an. Im Umsteigeverkehr (Start in Deutschland,
Ziel im Ausland, Umstieg Uber Drehkreuz) missen
fir eine weitere Verlagerung auf die Bahn folgen-

de Anforderungen erfiillt werden: Eine schnelle,
kundenfreundliche und zuverlassige Anbindung der
Drehkreuze an den Personenfernverkehr (SPFV) der
Bahn, die Moglichkeit des sicheren Gepéacktransports
im Zug sowie der anschlieRende Gepacktransfer am
Flughafen und die Anschlusssicherheit an den Flug
bei Wahrung von Passagierrechten.
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Flughafen CO2-neutral machen

Auch der Betrieb von Flughafen erzeugt Treibhaus-
gasemissionen. Die deutschen Flughéfen leisten
durch verschiedene kurz- und langfristige Malinah-
men einen Beitrag zur Reduzierung von Emissionen,
vor allem in diesen Bereichen:

/ Energieversorgung, zum Beispiel durch den Ein-
satz regenerativer Energien bei der Energieerzeu-
gung und Versorgung oder durch die Nutzung
von Geothermie fir den Kalte- und Warmebedarf,

/ Gebéaudetechnik, etwa durch die Optimierung der
Klimatisierung von Terminals, den Bau nachhal-
tiger Gebdude mit niedrigem Energieverbrauch
oder der energetischen Optimierung von Neu-
bauprojekten, Terminals und Blrogebauden,

/  flughafenspezifische Anlagen, wie durch die Um-
stellung der Befeuerung von Start- und Lande-
bahnen auf LED-Technologie, der Umriistung der
Vorfeldbeleuchtung oder der Optimierung von
Fluggastbriicken und Gepackforderanlagen,

/  Fuhrpark/Mobilitat durch die Umstellung der
Fahrzeuge auf dem Vorfeld auf alternative
Antriebe, den Ausbau und die Umstellung auf
Elektromobilitat bzw. alternative Kraftstoffe, zum
Beispiel Elektrifizierung des Abfertigungsfuhrparks.

Durch Malinahmen wie diese konnten die deutschen
Flughafen ihre jahrlichen CO2-Emissionen zwischen
2010 und 2024 bereits um 56 Prozent senken. Bis
2045 wollen sie vollstandig CO2-neutral sein. Auch die
Retail- und Gastronomiebetriebe an den Flughafen
ergreifen Malinahmen in Richtung CO,-Neutralitat.

Flugrouten so planen, dass weniger
Treibstoff verbraucht wird

Von Flugrouten mit minimalem Kraftstoffverbrauch
abzuweichen geht immer mit einer relativen Er-
héhung von Treibhausgasemissionen einher. Durch
das Zusammenspiel von Fluggesellschaften und
Flugsicherungsunternehmen, die Vereinheitlichung
des Europdischen Luftraumes sowie die weiterge-
hende Prozessautomatisierung in der Flugplanung
ldsst sich erreichen, dass Flugrouten mit minimalem
Treibstoffverbrauch durchgangig ermdéglicht werden
konnen. In Deutschland und Europa sind hier bereits
nennenswerte Fortschritte gemacht worden. Zur
Realisierung von weiteren Treibhausgas-Reduktio-
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nen bedarf es technologischer Innovation, insbeson-
dere bei der Weiterentwicklung eines einheitlichen
Europdischen Luftraums (Single European Sky, kurz:
SES). Diese Aufgabe erfordert Konsens in der EU, was
bisher nur sehr schleppend vorankommt.

Flugrouten so steuern, dass Treibhaus-
effekte, die durch Kondensstreifen
entstehen, reduziert werden

Kondensstreifen kdnnen unter bestimmten me-
teorologischen Bedingungen einen Effekt auf die
Strahlungsbilanz der Atmosphare und damit einen
markanten Klimaeffekt aufweisen. Ausschlaggebend
sind neben der Abgascharakteristik bestimmte
meteorologische Bedingungen wie Temperatur und
Luftfeuchte. Dies kann dazu flhren, dass die Lebens-
dauer dieser zusatzlichen Wolken verhéltnismalig
hoch sein kann. Dabei ldsst sich zwischen kiihlenden
und warmenden Kondensstreifen unterscheiden,
wobei diese in der Nacht warmend und tagstber
sowohl warmend als auch kithlend sein kdnnen. So
haben sie das Potenzial, neben anderen Nicht-CO2-
Emissionen, die Klimaeffekte des Luftverkehrs zu
verstarken. Eine Moglichkeit, die negativen Effekte
von Kondensstreifen zu reduzieren, besteht darin,
Flugwege so zu planen, dass Gebiete mit einer hohen
Wahrscheinlichkeit fir die Entstehung langlebiger
Kondensstreifen vermieden werden. Auch durch die
Verwendung von nachhaltigen Flugkraftstoffen oder
die Reinigung herkdmmlichen Kerosins von Schwe-
felanteilen lassen sich Kondensstreifen reduzieren,
da bei der Verbrennung solcher Kraftstoffe deutlich
weniger RuRRpartikel freigesetzt werden.

Aktuell werden die Vorhersagemodelle zur Bildung
von Kondensstreifen sowie die dafiir notwendigen
meteorologischen Vorhersagemodelle im Praxisbe-
trieb fir den Einsatz in der Flugplanung getestet. Dazu
flhrte das DLR zusammen mit Condor, der Deutschen
Lufthansa, DHL, TUI fly, dem der Deutschen Flugsiche-
rung (DFS) und dem Deutschen Wetterdienst (DWD)
den ,100-Flige-Trial“ im Rahmen des Verbundprojek-
tes D-KULT durch. Hierbei wurde der Fokus auf eine
klimavertragliche Flugplanung gelegt. Erste ausgewer-
tete Fllige haben gezeigt: Durch eine Optimierung von
Flugrouten kdnnen in Einzelfdllen Kondensstreifen
vermieden werden.
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CO2-Reduktion durch Bepreisung

Der Luftverkehr gehdrt zu den Sektoren, in denen

es besonders schwierig und teuer ist, in kurzer Zeit
CO2-Emissionen einzusparen oder zu reduzieren. Die
verfligharen technischen MaRnahmen (nachhaltige
Kraftstoffe und alternative Antriebe) sind im benétig-
ten Umfang nicht so schnell verfiigbar, wie dies fur
das Erreichen der ambitionierten Klimaschutzziele
erforderlich ware. Um dennoch den nétigen Beitrag
zum Klimaschutz zu leisten, wird - als Briicke bis

zur technologisch méglichen CO2-Neutralitat - das
Instrument des CO2-Emissionsrechtehandels in der
EU genutzt. Der Emissionshandel ermdglicht, dass
durch das Fliegen verursachte Emissionen innerhalb
eines sektorentibergreifenden Emissionsbudgets
ausgeglichen werden: Fiir CO,-Emissionen des Luft-
verkehrs missen Fluggesellschaften Emissionszerti-
fikate erwerben. Dadurch entsteht ein CO,-Preis, der
Emissionen dort reduziert, wo Vermeidung volks-
wirtschaftlich am kostenginstigsten ist. Ergénzend
kénnen Einnahmen aus der Versteigerung von Zertifi-
katen zur Finanzierung zusatzlicher Klimaschutz-
malénahmen verwendet werden.

Firdas Klima ist es nicht entscheidend, an welcher
Stelle CO2 ausgestolRen oder vermieden wird. Daher
lassen sich Emissionen, die an einer Stelle verursacht
wurden, auch durch eine Einsparung an einer ande-
ren, weit entfernten Stelle ausgleichen. Solange die
CO2-Neutralitat im Luftverkehr technisch noch nicht
realisiert werden kann, ist der Emissionsrechtehandel
der deutlich effizientere Weg als die Investition in noch
nicht weiterflihrende Technologien. Anders ausge-
driickt: Fur eine eingesetzte Menge Geld wird auf die-
sem Weg mehr Klimaschutz in kiirzerer Zeit erreicht.

Typische Projekte, in denen CO2-Einsparungen
realisiert werden, sind beispielsweise die Nutzung
von erneuerbaren Energien sowie MalRnahmen zur
Steigerung der Energieeffizienz.

Auf der globalen Ebene kénnen CO2-Emissionen des
internationalen Luftverkehrs durch das auf UN-Ebe-
ne beschlossene System CORSIA kompensiert wer-
den. Typische Projekte hier zielen auf die Reduzie-
rung oder dauerhafte Bindung von CO-, etwa durch
Aufforstung oder Wiederverndssung von Mooren.
Auf der Ebene der Luftverkehrskunden kann CO2
auch auf freiwilliger Basis kompensiert werden.
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3.2

Wie organisiert sich internationaler Luftverkehr? Innerhalb
Europas, nach Nordamerika, nach Asien und Afrika

Bei der Luftverkehrsanbindung eines Standortes wird
im Wesentlichen zwischen zwei Geschéftsmodellen
unterschieden: Punkt-zu-Punkt-Verkehre, meist an-
geboten von touristischen und Low-Cost-Carriern,
die vor allem innerhalb Europas eine Vielzahl an
Stadten und Regionen direkt miteinander verbinden.
Hier kommen vorwiegend Kurz- und Mittelstrecken-
flugzeuge mit einer typischen Kapazitat von 150 bis
230 Sitzplatzen mit einem Mittelgang zum Einsatz.
Damit lassen sich viele Direktverbindungen fir die
Fluggesellschaften wirtschaftlich darstellen.

Anders ist der Uiberwiegende Teil des internationalen
Langstreckenverkehrs organisiert. Hier fliegen vor
allem Grofsraumflugzeuge mit zwei Gangen und 300
bis 500 Sitzplatzen von und zu groflken Drehkreuzflug-
hafen (Hubs). Diese sind wiederum mit meist kleine-
ren Flugzeugen mit sekundéren Flughafen (Spokes)
verbunden. Ein Hub steht im Zentrum des Netzwerks

einer internationalen Fluggesellschaft. Es wird an
einem Ort jeweils von einer Fluggesellschaft betrie-
ben. In Deutschland befinden sich solche Drehkreuze
in Frankfurt und Minchen (Lufthansa), in Europa zum
Beispiel in Amsterdam (KLM), Istanbul (Turkish Air-
lines), London (British Airways), Madrid (Iberia), Paris
(Air France), Rom (ITA Airways), Warschau (LOT),
Wien (Austrian Airlines) und Zirich (SWISS).

An einem solchen Hub landen die Fliige einer Flug-
gesellschaft aus vielen Stadten in einem zeitlich
begrenzten Ankunftsfenster, die Passagiere steigen in
ihren Anschlussflug um und wenig spater starten die
Flugzeuge wieder in die Welt. Auf diese Weise werden
alle durch die Fluggesellschaft bedienten Orte im
Drehkreuz durch Umsteigeverbindungen mitein-
ander verbunden. Diese zeitlichen Biindelungen
erfolgen mehrmals téglich. Die Fliige in Drehkreuzen
sind somit in ,Wellen® organisiert.

Drehkreuze ermoglichen ein dichtes Streckennetz mit einer geringeren Anzahl an Fliigen

Drehkreuz
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Stadt 12 Q Stadt 2

Stadt 11 Stadt 3

Stadt 10 Stadt 4
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Abbildung 10 | Quelle: Lufthansa Group
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Durch Umsteigeverbindungen wird es moglich,

mit einer geringeren Anzahl von Fligen ein dichtes
Streckennetz aufzubauen und viele Orte auf der Welt
miteinander zu verbinden. Dariiber hinaus ist die
hohe Anzahl von Langstreckendestinationen, die von
diesen Drehkreuzen aus erreichbar ist, fir diese Wirt-
schaftsregionen ein bedeutender Standortfaktor.

Das Hub-Modell hat sich als effizientes und 6ko-
logisch sinnvolles Angebot bewahrt. Es ermdglicht
auch bei im Jahresverlauf schwankenden Passagier-
stromen eine konstant hohe Auslastung der Flugzeu-
ge. So wird ein Flug von Frankfurt nach Washington
in der Regel nur dann gut ausgelastet sein, wenn in

dem Flugzeug auch Passagiere etwa von Zubringer-
flugen aus Stockholm, Hamburg oder Salzburg und
vielen anderen Stédten sitzen. Direktflige ohne Ein-
bindung in ein Drehkreuz an mindestens einem Ende
der Strecke vermeiden zwar Umwege, lassen sich
jedoch nur auf besonders nachfragestarken Strecken
wirtschaftlich darstellen.

Wie die Analyse der Passagierstrome durch das Deut-
sche Zentrum fUr Luft- und Raumfahrt (DLR, siehe
Abbildung 11) zeigt, liegt der Anteil der Passagiere
mit mindestens einem Transfer auf Langstreckenver-
bindungen weltweit auf einem sehr hohen Niveau.

Passagierstrome Deutschland - Interkontinental im Jahr 2024:

Anteil Umsteiger in Prozent
Nordamerika
Lateinamerika
Nahost

Asien

Afrika

Nordafrika

0 10 20 30

M Nonstop M Transfer DE [ Transfer EWR/CH/UK

)
55 |3

50 60 70 80 90 100

Andere Umstiege M via Golf/Tiirkei

Abbildung 11 | Quellen: DLR, Sabre Ml | Afrika ohne Mittelmeeranrainerstaaten, welche im Balken Nordafrika zusammengefasst sind.
Dieses Verkehrsgebiet gehort verkehrsgeographisch zum Kontinentalverkehr der européischen Fluggesellschaften.

Bei der Wahl der Verbindung spielt fiir Passagiere
neben der Reisedauer vor allem der Ticketpreis eine
entscheidende Rolle. Daher stehen die internatio-
nalen Drehkreuzflughdfen in einem starken Wettbe-
werb untereinander. Je nach Endziel werden dabei
Drehkreuze in unterschiedlichen Regionen genutzt.
So sind die genannten Standorte in Westeuropa
wichtige Umsteigepunkte insbesondere im Verkehr
nach Nord- und Stidamerika.
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Im Verkehr nach Asien und Afrika haben seit der
Jahrtausendwende neben den européischen Dreh-
kreuzflughafen die Drehkreuze in der Tlrkei und der
Golfregion erheblich an Bedeutung gewonnen. Tur-
kish Airlines betreibt ihr internationales Drehkreuz
an einem neuen Groflflughafen in Istanbul. Hinzu
kommen die Hubs von Emirates in Dubai, Qatar Air-
ways in Doha und Etihad Airways in Abu Dhabi. Beim
Flugverkehr nach Asien machen Umsteigeverbindun-
gen inzwischen 75 Prozent aller Verbindungen aus
Deutschland aus (zu den Griinden und Folgen dieser
Entwicklung siehe Kapitel 3.4).
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3.3

Wie entwickeln sich die weltweiten Luftverkehrsmarkte?
Strukturelles Wachstum vs. Corona-Recovery

Keine Krise hat die weltweite Luftfahrt bislang so
heftig getroffen wie der Ausbruch der Corona-Pande-
mie Anfang des Jahres 2020. Wenige Wochen spater
schlossen immer mehr Lander ihre Grenzen - bis der
Luftverkehr schliefilich eine Zeitlang weltweit fast
komplett zum Erliegen kam.

Wahrend Reisen innerhalb Nordamerikas oder Euro-
pas vergleichsweise schnell wieder moglich waren,
offneten die asiatischen Lander erst spat wieder ihre
Grenzen fUr auslandische Passagiere. Dies ist ein
Grund, warum die Erholung des Luftverkehrs in den
unterschiedlichen Weltregionen in verschiedenen
Geschwindigkeiten verlauft. Global betrachtet hat
die Passagierzahl laut Airline-Verband IATA im Jahr
2024 das Niveau von 2019 bereits um 3,8 Prozent
Ubertroffen. Das Jahr vor dem Ausbruch der Corona-
Pandemie dient in der Luftfahrt als Referenzjahr fur
Erholung (Recovery) und strukturelles Wachstum.

Die Entwicklung des Luftverkehrs 2024 im Vergleich
zum Vorjahr verlief regional betrachtet sehr unter-
schiedlich. Die nachgefragte Transportleistung in
Passagierkilometern stieg im Markt Asien/Pazifik um
16,9 Prozent, wahrend der Zuwachs in Nordamerika
nur bei 4,6 Prozent lag. In Europa erreichte der Wert
8,7 Prozent. Abgesehen von Nordamerika wuchs die
angebotene Transportleistung etwas schwacher, so
dass der Sitzladefaktor global um 1,3 Prozent auf
83,5 Prozent gestiegen ist.

In den nachsten Jahren ist weltweit ein starkes
Wachstum des Luftverkehrs zu erwarten. Global
gesehen wird die Passagierzahl nach Prognosen

des DLR bis 2034 auf 154 Prozent des Vor-Corona-
Niveaus steigen. Auch hier gibt es aber regional deut-
liche Unterschiede.
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Als grolter Wachstumsmarkt zeichnet sich Stidost-
asien ab. Hier wird die Zahl der Flugreisenden im
Jahr 2034 auf bis zu 155 Prozent im Vergleich zum
Vor-Corona-Niveau steigen. Ein Nachfragewachstum
- jedoch in abgeschwachter Form —ist in diesem
Zeitraum auch in Nordamerika (130 Prozent von
2019) sowie Europa abzusehen (144 Prozent von
2019). Bei den Verbindungen zwischen Deutschland
und Europa wird das Vor-Corona-Niveau jedoch

in diesem Zeithorizont voraussichtlich noch nicht
wieder erreicht.

Die Luftverkehrsprognose zeigt jedoch auch, dass
die Zahl der durchgefihrten Fllige bis ins Jahr 2034
bei weitem nicht so stark zunehmen wird, wie es
der Anstieg der Passagierzahl erwarten lasst. Grund
hierfur ist ein sich abzeichnender Trend zum Einsatz
von groRerem Fluggerdt, was aufgrund der besseren
Treibstoffeffizienz 6kologisch sinnvoll ist.

So fliegen Airlines in Nordamerika historisch gesehen
mit dem im weltweiten Vergleich durchschnittlich
kleinsten Fluggerat - dort ist also die Anzahl der Pas-
sagiere pro Flug bislang am geringsten. Die Tendenz
zu im Mittel grofberem Fluggerat ist aber auch in
Nordamerika schon langer zu beobachten.

Ahnlich verlauft das weitere Wachstum des Luftver-
kehrs in Europa und auch weltweit. Am starksten
wirkt sich der Trend zum Einsatz von Flugzeugen mit
mehr Sitzplatzen perspektivisch in Stidostasien aus -
wie erwahnt steigt die Passagierzahl dort bis ins Jahr
2034 auf 155 Prozent des Vor-Corona-Niveaus, die
Zahl der durchfihrten Flige jedoch lediglich auf 123
Prozent (siehe Abbildung 12).
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Dank grof3erer Flugzeuge steigen die Passagierzahlen in vielen Regionen der Welt
schneller als Zahl der Fliige [Entwicklung ggu. 2019 in Prozent]
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Abbildung 12 | Quelle: DLR-Prognose
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Luftverkehr als internationaler Verkehrstrager - durch
Regulierung ein Level-Playing-Field schaffen und Wett-
bewerbsverzerrungen sowie Carbon Leakage vermeiden

Die Reisenden des Luftverkehrs haben zumeist eine
sehr grofse Auswahl, mit welcher Fluggesellschaft
sie ihr Fernziel erreichen wollen. Auf einem Flug von
Hamburg nach Bangkok beispielsweise kénnen sie
einen Flug mit Lufthansa Gber die Drehkreuze Frank-
furt und Minchen wahlen, mit Turkish Airlines Gber
Istanbul, oder mit Emirates Gber Dubai - um nur drei

Beispiele zu nennen.

Diese Fluggesellschaften unterliegen mit ihren Dreh-
kreuzen einem intensiven internationalen Wett-
bewerb. Viele Kunden haben eine sehr hohe Preis-
sensibilitdt und wahlen vielfach die preisgiinstigsten
Angebote. Wenn aber die staatlichen Standortkosten
sehrunterschiedlich sind, also zum Beispiel Steuern
und Abgaben an den Drehkreuzen in der Tirkei und
am Persischen Golf im Vergleich zu Drehkreuzen in
der Europdischen Union, dann verteuern sich die An-
gebote der europdischen Fluggesellschaften im Ver-
gleich zu ihren nichteuropdischen Wettbewerbern.
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Daher ist es entscheidend, dass Eingriffe des Gesetz-
gebers etwa in Form von Abgaben und Steuern oder
Mehrkosten fiir Klimaschutz-Malinahmen moglichst
wettbewerbsneutral sind, also ein ,Level-Playing-
Field“ gewahrleistet ist. Wie problematisch es wird,
wenn das nicht berlcksichtigt wird, wird an folgen-
dem Beispiel deutlich:

Die Europdische Union hat wichtige klimapolitische
Regulierungsinstrumente so ausgestaltet, dass sie
Reisewege Uber europdische Drehkreuzflughafen
starker verteuern als Reisewege iber andere Dreh-
kreuze. So gilt die Beimischungsquote flr einen
steigenden Anteil nachhaltiger Flugkraftstoffe (SAF)
seit 2025 nur fur Abfliige an EU-Flughafen. Fir die
nichteuropdischen Fluggesellschaften (zum Beispiel
Turkish Airlines, Emirates etc.) gelten solche ver-
bindlichen Beimischungsquoten flr die Weiterfliige
von ihren Luftverkehrsdrehkreuzen wie Istanbul und
Dubai bislang nicht.
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Entstehung von Carbon Leakage und Wettbewerbsverzerrungen durch verpflichtende

SAF-Nutzung nach ReFuelEU-Aviation

Frankfurt
Paris

Istanbul

Abbildung 13 | Quelle: BDL

Diese Airlines missen den drei- bis flinfmal teureren
nachhaltigen Flugkraftstoff nur fiir den ersten Stre-
ckenteil von einem européischen Flughafen bis zu
ihrem Drehkreuz zum fossilen Kerosin beimischen.
Dadurch entsteht ein Kostenvorteil fir diese Flug-
gesellschaften - und die Klimaschutzmalinahmen,
die von der europdischen Luftverkehrswirtschaft
grundsatzlich entschieden unterstitzt werden, lau-
fen damit teilweise ins Leere. Durch diese absehbare
Verlagerung von Passagierstromen entsteht Carbon
Leakage.

Die Gewahrleistung eines Level-Playing-Fields fur
alle Fluggesellschaften ist folglich eine wesentliche
Voraussetzung flr fairen Wettbewerb im internatio-
nalen Luftverkehr und die Wirksamkeit von Klima-
schutzmalinahmen.
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Flughafen innerhalb der EU:
SAF-Beimischung erforderlich

@ Flughafen auferhalb der EU:
keine SAF-Beimischung erforderlich

Je mehr davon abgewichen wird, desto groRer sind
die Wettbewerbsverzerrungen und in der Folge die
Wahrscheinlichkeit von Verlagerungen von Verkehrs-
stromen. Wenn wesentliche Langstreckenziele nicht
mehr direkt ab Deutschland oder Europa bedient
werden, verschlechtert sich auch die europdische
Luftverkehrsanbindung.

Aus globaler Sicht haben zum einen alle im Welt-
airlineverband IATA organisierten Fluggesellschaf-
ten die Absicht eines Net-Zero-Ziel 2050 erklart,

das zum Groldteil durch SAF erreicht werden soll.
Zum anderen haben sich alle Mitgliedsstaaten der
Internationalen Zivilluftfahrtorganisation ICAO ver-
pflichtet, dass im Jahr 2030 5% der internationalen
Luftverkehrsemissionen durch SAF reduziert werden
(,CAAF/3-Ziel).
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Warum kommt es bereits zu einer
Verlagerung von Verkehrsstromen?

Schon heute verfiigen Airlines, die ihre Drehkreuze
fir Langstreckenfliige auRerhalb der Europdischen
Union betreiben, vielfach tber spiirbare Wettbe-
werbsvorteile. Neben einer teilweise guten Lage und
der Moglichkeit, zu manchen Endzielen wie Austra-
lien ab europdischen Sekundarflughafen beispiels-
weise Uber die Golfregion one-stop statt mit zwei
Umsteigevorgdngen zu fliegen, betrifft das etwa auch
regulativ vorgegebene Kostentreiber wie das euro-
pdische Emissionshandelssystem (EU-ETS): Européi-
sche Fluggesellschaften missen fir Zubringerflige
zu ihren heimischen Drehkreuzen Emissionszertifika-
te erwerben. Bei Zubringern zu auldereuropaischen
Drehkreuzen, wie etwa Istanbul oder Dubai, greift
das EU-ETS hingegen nicht, sondern nur das bislang

etwas schwéchere CORSIA-Abkommen (,Carbon
Offsetting and Reduction Scheme for International
Aviation“) auf Ebene der ICAQ.

In der Folge zeigt die Analyse der Passagierstrome
bereits seit vielen Jahren, dass beim wichtigen
Marktsegment der Luftverkehrsreisen von Europa
nach Fernostasien und Stidostasien immer mehr
Passagiere einen Flug tber ein Flughafendreh-
kreuz aulerhalb Europas wahlen. Die Verlagerung
von Passagierstromen (und damit von Verkehr und
Emissionen) nimmt weiter zu. Von 2010 bis 2024 ist
der Anteil der Umsteiger an Nicht-EU-Drehkreuzen
auf diesen Verbindungen bereits von 34 auf 54 Pro-
zent gestiegen. Davon entfallt der iiberwiegende Teil
auf Flughé&fen in der Turkei und am Persischen Golf
(siehe Abbildung 14).

Verkehre zwischen Deutschland und Fernost/Siidostasien

2010 [EFEXR

21,1 %

OCE 27 1 % 252 %

PVZE 26,0 % 25,8 % ‘ _
0 10 20 30 40 60 70 80 90 100
M Nonstop M Transfer DE Transfer EWR/CH/UK Andere Umstiege [ via Golf/Turkei

Abbildung 14 | Quellen: DLR, Sabre MI

Im Gegenzug verlieren europdische Drehkreuze
immer mehr an Boden. Der Anteil der Umsteige-
verbindungen Uber deutsche Hubs und des Non-
stop-Verkehrs ging von 2010 bis heute von 56 auf 36
Prozent zuriick.

Eine dhnliche Entwicklung l8sst sich auch beim Lang-
streckenverkehr von und nach Afrika beobachten. Mit
Ausnahme der Mittelmeeranrainer, die hauptsachlich
nonstop von vielen Flughéfen in Deutschland an-
geflogen werden, flihren auch hier die Verkehrsstrome
zunehmend Uber die grofen Drehkreuzflughdfen -
auferhalb Europas.
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Mit steigender Tendenz wird rund die Halfte des Afri-
ka-Verkehrs aus Deutschland Uber Drehkreuze aufer-
halb Europas geleitet, iiberwiegend Uber die Tlrkei
oder den Persischen Golf. Die Verlagerung der Ver-
kehrsstrome geht im langfristigen Vergleich vor allem
zulasten der Nonstop-Verbindungen aus Deutsch-
land und der Umsteigeverbindungen iber deutsche
Flughé&fen. Hier haben nur noch Verbindungen nach
Stidafrika oder Namibia traditionell einen hohen An-
teil an Nonstop-Verbindungen aus Deutschland oder
Umsteigeverbindungen tber deutsche Flughafen.
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Verkehre zwischen Deutschland und Afrika ohne Mittelmeeranrainer
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Abbildung 15 | Quellen: DLR, Sabre MI

Wichtiges Kriterium zur Vermeidung von Wettbe-
werbsverzerrungen ist folglich eine wettbewerbs-
neutrale Gestaltung von gesetzlich-regulativen
Rahmenbedingungen. Darliber hinaus gehort dazu
eine moglichst weitgehende Reziprozitat der gegen-
seitigen Marktzugangsmoglichkeiten.

Im internationalen Luftverkehr werden die Marktzu-
gange der Fluggesellschaften der jeweiligen Lander
in bilateralen Luftverkehrsabkommen festgelegt. So
wurden beispielsweise mit dem Open-Sky-Abkom-
men EU-USA aus dem Jahr 2007 den Fluggesell-
schaften Zugdnge in jeweils sehr ausgeglichen grofRe
Mérkte ermdglicht, die zudem vergleichbare Arbeits-
und Sozialstandards haben.

Dagegen wurde mit dem Open-Sky-Abkommen zwi-
schen der EU und Katar den katarischen Fluggesell-
schaften der unbeschrénkte Zugang in den grofRen
Luftverkehrsmarkt der Européischen Union ermog-
licht - wahrend den EU-Gesellschaften lediglich ein
unbeschrankter Zugang zum Flughafen Doha ermog-
licht wird. Grundsatzlich gilt dieses Ungleichgewicht
fir alle Regionen im Mittleren Osten.
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Warum bleibt Deutschland bei der Erho-
lung des Luftverkehrs nach der Corona-
Pandemie hinter der europaischen und
weltweiten Entwicklung deutlich zuriick?

Vergleichbare Wettbewerbsbedingungen sind im
Luftverkehr unerldsslich. Im Hinblick auf Flugh&fen
als Teil des Luftverkehrssystems sind Turnaround-
Kosten ein entscheidender Faktor und einer der
Griinde fir die fehlende Post-Covid-Recovery in
Deutschland. Sie lassen sich in staatlich induzierte
Standortkosten und vom Flughafen aufgerufene
Kosten unterteilen. Um die Wettbewerbsbedingun-
gen innerhalb Europas zu analysieren, werden die
staatlich induzierten Standortkosten fur das Jahr
2025 an ausgewahlten europdischen Flughéafen ba-
sierend auf einem Turnaround eines A320 mit einer
durchschnittlichen Auslastung von 150 Passagieren
ermittelt und dargestellt. Die Luftverkehrsteuer
wird basierend auf einer Distanz von 1000 km vom
betrachteten Flughafen zum Zielort ermittelt. Flug-
hafen, bei denen die (staatlichen) Kosten nicht klar
ausgewiesen und verglichen werden konnten, wie
London-Heathrow (LHR), werden nicht in den Ver-
gleich mit einbezogen.

Rahmenbedingungen und Herausforderungen fiir die Entwicklung des Luftverkehrs
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Vergleich der staatlichen Standortkosten an ausgewahlten europdischen Flughafen in Euro

Amsterdam | AMS
Frankfurt| FRA
Berlin-Brandenburg | BER
Niederrhein/Weeze | NRN
Wien| VIE
Brissel | BRU
Paris | CDG

Genf| GVA
Zurich| ZRH

Nizza | NCE

Rom | FCO

Oslo | OSL
Kopenhagen | CPH
Bukarest | OTP
Bergamo | BGY
Budapest | BUD
Lissabon| LIS
Athen | ATH
Stockholm | ARN
Madrid | MAD
Barcelona | BCN
Korfu | CFU
Istanbul | IST
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Abbildung 16 | Turnaround eines A320 mit einer durchschnittlichen Auslastung von 150 Passagieren| Quellen: DLR, RDC, Stand: 10/2025

In Deutschland lassen sich die staatlich induzierten
Abgaben in Luftverkehrsteuer, Luftsicherheits-
abgaben und Flugsicherung fiir An- und Abflug
unterteilen. In anderen europdischen Landern sind
diese Abgaben nicht zwingend staatlich induziert
oder werden zum Teil nicht erhoben. Abweichend
von den in Deutschland erhobenen Abgaben werden
an einigen anderen europaischen Standorten weite-
re staatliche Abgaben aufgerufen.

Eine Luftverkehrsteuer wird in Deutschland, Norwe-
gen, Osterreich, Frankreich, dem Vereinigten Konig-
reich, den Niederlanden und Belgien erhoben. In

der folgenden Abbildung ist die Struktur der Abgabe
basierend auf Distanzklassen ersichtlich. Hierbei liegt
der Fokus auf der Luftverkehrsteuer in der Economy
Class, die weiteren Reiseklassen werden hier nicht
dargestellt. Die Ubrigen betrachteten Lander erheben
keine Luftverkehrsteuer.

Nach Distanzklassen gestaffelte Luftverkehrsteuer in europaischen Landern

[pro Passagier in Euro]

Belgien
Osterreich
Niederlande
Norwegen
Frankreich

Deutschland
0 10 20

Abbildung 17 | Quellen: DLR, RDC, Stand: 10/2025
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Die Luftverkehrsteuer ist gestaffelt in bis zu drei
Distanzklassen. Es wird vorwiegend zwischen
Kurzstrecke, Mittelstrecke und Langstrecke unter-
schieden. Hierbei deckt die Kurzstrecke z. B. Ziele
innerhalb des européischen Wirtschaftsraums oder
dhnliche Entfernungen ab. Die Struktur der Luft-
verkehrsteuer ist in Belgien, den Niederlanden und
Osterreich abweichend. In den Niederlanden gibt
es keine Distanzklassen, es wird eine einheitliche
Luftverkehrsteuer erhoben. In Belgien und Oster-
reich ist die Luftverkehrsteuer fiir Kurzstrecken am
hochsten und nimmt fir Mittel- und Langstrecken ab.

Die Distanz einer Kurzstrecke weicht flr die beiden
Lander deutlich nach unten ab. Im Gegensatz zu den
weiteren Standorten wird hier nicht der Europaische
Wirtschaftsraum als Kurzstrecke verstanden, sondern
eine Distanz von 500km ab Osterreich und Belgien.

In der nachfolgenden Abbildung sind die staatlichen
Standortkosten fir einen Beispielflug auf einer Lang-
strecke mit einer Boeing 787-9 mit 216 Passagieren
und 253 Tonnen maximalem Startgewicht (MTOW)
mit dem Zielflughafen New York JFK abgebildet.

Vergleich der staatlichen Standortkosten fiir einen Langstreckenflug an ausgewahlten

Flughafen in Europa in Euro

Frankfurt | FRA
Paris |CDG

Amsterdam |AMS

Rom | FCO

M Luftverkehrsteuer

M Luftsicherheitsabgaben

Weitere staatliche Abgaben
Flugsicherung (An- und Abflug)
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0 5.000
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Abbildung 18 | Beispielflug mit einer Boeing 787-9 mit 216 Passagieren und 253 Tonnen maximalem Startgewicht (MTOW), Zielflug-

hafen New York JFK. Quellen: DLR, RDC | Stand: 10/2025

Die unterschiedliche Gestaltung der Distanzklassen
wird beispielsweise am Flughafen Amsterdam-Schi-
phol deutlich. Die einheitliche Luftverkehrsteuer fiir
Kurz-, Mittel- und Langstrecke nimmt bei Kurzstre-
cken einen deutlich héheren Anteil als bei Lang-
strecken ein. Bei den genannten Flughafen in den
anderen Landern ist die Luftverkehrsteuer entweder
in mehreren Distanzklassen unterteilt oder wird nicht
erhoben.

Die Erhebung der staatlichen Luftsicherheitsab-
gaben erfolgt in der Regel durch die Behdrden, an
einigen europdischen Standorten auch durch die
staatlichen Flughafenbetreiber. Neben Deutschland
wird die Luftsicherheitsabgabe in Danemark, Frank-
reich, Portugal und Schweden staatlich erhoben.
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Neben der Luftverkehrsteuer und den Luftsicher-
heitsabgaben ist eine Abgabe fiir die Flugsicherung
von An- & Abflug zu entrichten. Die Berechnung
erfolgt auf Basis des MTOW und eines standortspezi-
fischen Faktors. Die Abgabe fallt bei allen betrachte-
ten Standorten an.

Die staatlichen Standortkosten am Luftverkehrs-
standort Deutschland sind in den vergangenen
Jahren gestiegen. Dies lasst sich vor allem an der
Luftverkehrsteuer, den Luftsicherheitsabgaben (fur
die Sicherheitskontrolle am Flughafen) und den
Flugsicherungsgebiihren (An-/Abflug) festmachen.

Rahmenbedingungen und Herausforderungen fiir die Entwicklung des Luftverkehrs
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Bei der wirtschaftlichen Ergebnisrechnung ist die
Hohe dieser Abgaben zusammen mit den von den
Flughafen selbst erhobenen Entgelten, also die voll-
stdndigen Turnaroundkosten, ein wichtiger Faktor.
Bei der Entscheidung, wo europdische Fluggesell-
schaften, insbesondere paneuropdisch agierende
Low-Cost-Carrier ohne zentrale Heimatbasis, ihre

Flugzeuge zum Einsatz bringen, spielen die staat-
lichen Standortkosten neben anderen Faktoren eine
nicht zu unterschatzende Rolle.

Am Beispiel des Flughafen Dusseldorf als einer der
mittelgroRen Verkehrsflughafen in Deutschland wird
die Steigerung besonders deutlich.

Am Flughafen Diisseldorf haben sich die staatlichen Standortkosten fiir einen typischen
innereuropaischen Flug seit 2019 mehr als verdoppelt

164 €

1.107€

2019:
2227 €

956 €

M Luftverkehrsteuer M Luftsicherheitsabgaben

Abbildung 19 | Quellen: DLR, RDC | Stand: 9/2025

Umgerechnet auf einen einzelnen Passagier sum-
mieren sich die staatlichen Standortkosten somit
inzwischen auf rund 30 Euro je Passagier im deut-
schen Durchschnitt. Abseits der Drehkreuze stellen
Low-Cost-Airlines die direkte Anbindung der kleine-
ren und mittelgrofien Flughafen in Deutschland an

andere europdische Groléstadte und Regionen sicher.

Der durchschnittliche Ticketpreis der européischen
Low-Cost-Airlines fir einen Europa-Flug mit Start

in Deutschland betragt derzeit 67 bis 130 Euro (DLR
Low-Cost-Monitor Friihjahr 2025). Da von diesem
Preis auch noch viele weitere Kosten wie Wartung
und Anschaffung des Flugzeugs, Kerosin, Crew, Ab-
fertigung, Verwaltung, Marketing und viele weitere
Posten finanziert werden missen, entscheiden Flug-
gesellschaften zunehmend, dass sich Flige von und
nach Deutschland nicht mehr lohnen.

Soist die Zahl der in Deutschland stationierten Flug-
zeuge grofer Low-Cost-Airlines seit 2019 von 190
auf 130 gesunken. Ihr Angebot erreichte im ersten
Halbjahr 2025 nur 78 Prozent von 2019. In den Ubri-
gen europdischen Landern stieg es dagegen auf 129
Prozent, mit einem noch deutlicherem Wachstum
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2.330€

2025:
4601 €

— +107% —>

1.770 €

Flugsicherung (An- und Abflug)

gegenliber 2019 in einzelnen Markten wie Frankreich
(132 Prozent), Italien (142) und Rumaénien (164).

Besonders betroffen von dieser Entwicklung sind
Flughé&fen wie Berlin-Brandenburg, Hamburg, Diissel-
dorf, K6In-Bonn und Stuttgart. Dagegen bauen die
Airlines an kleineren Flugh&fen mit vergleichsweise
leicht geringeren Standortkosten wie Dortmund,
Memmingen, Karlsruhe/Baden-Baden und Nieder-
rhein/Weeze das Angebot im begrenzten Umfang aus.

Weitere Kostensteigerungen sind bereits von der
deutschen Politik beschlossen worden - und ent-
sprechend weitere Konsequenzen fiir den Luftver-
kehrsstandort Deutschland absehbar. So ist 2025 der
Hochstsatz fur die Luftsicherheitskontrolle von 10
auf 15 Euro je Passagier gestiegen. Dieser Hochstsatz
wird aber nicht zwingend von allen deutschen Flug-
hafen ausgeschopft werden und wie der alte Hochst-
satz voraussichtlich tber mehrere Jahre Bestand
haben. Allerdings haben 14 internationale Verkehrs-
flughafen in Deutschland inzwischen die Luftsicher-
heitsgebuhr auf mehr als 10 Euro erhoht, darunter
auch Frankfurt, Hannover und Stuttgart.

Rahmenbedingungen und Herausforderungen fiir die Entwicklung des Luftverkehrs
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Entwicklung der staatlichen Standortkosten von 2019 bis 2025 fiir einen typischen Flug
zu einem Ziel innerhalb der EU an ausgewahlten europaischen Flughafenin Euro
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Abbildung 20 | Beispielflug mit typischer Auslastung von 150 Passagieren | Quellen: DLR, RDC

Die Abschaffung des Ausgleichsmechanismus fiir
Einnahmen aus dem Emissionshandel bei der Luft-
verkehrsteuer wird in den Folgejahren zu einem
weiteren deutlichen Anstieg der staatlichen Stand-
ortkosten in Deutschland fihren. Der Mechanismus
galt bis zur jlingsten Erhohung der Luftverkehrsteuer
im Mai 2024. Dieser sah vor, dass die Einnahmen aus
dem Emissionshandel jahrlich auf die Hohe der Luft-
verkehrsteuer angerechnet werden und damit leicht
dampfend wirken. Seit 2026 erhalten Fluggesell-
schaften zudem keine kostenlosen Emissionszerti-
fikate mehr zugeteilt.

Hinzu kommt ein weiterer Anstieg der Flugsicherungs-
geblhren. Wahrend andere europdische Lander, wie
z.B. Belgien, Spanien oder Norwegen die Einnahme-
ausfalle aus den Corona-Jahren teilweise tiberneh-
men, legt Deutschland die Mindereinnahmen von
insgesamt 1,2 Milliarden Euro in voller Hohe auf die
Nutzer - und damit jeden einzelnen Passagier — um.

BDL | DLR

Aufgrund dieser Entwicklung strebt die Bundesregie-
rung die Reduzierung der staatlichen Standortkosten
an. Unter anderem wurde die Luftverkehrssteuer
zum 1 Juli 2026 auf das Niveau vor der Erhdhung im
Mai 2024 gesenkt. Dartiber hinaus gibt es Uberlegun-
gen die Flugsicherungsgebuhren zu reduzieren oder
deren Anstieg zumindest zu dampfen.

Die Auswirkungen der stark gestiegenen staatlichen
Steuern und Geblhren haben zusatzlich zur im euro-
pdischen Vergleich in Deutschland besonders ausge-
pragten Konjunkturschwache und dem allgemeinen
Mangel an Flugzeugen unmittelbare Folgen fir die
Erholung des Luftverkehrs in Deutschland nach der
Corona-Pandemie. Bei der Recovery liegt der Luftver-
kehrsstandort Deutschland weit hinter der Entwick-
lung im restlichen Europa zurlck (siehe Abbildung
21) - wahrend sich viele andere Markte in Europa im
ersten Halbjahr 2025 bereits wieder auf Vorkrisen-
niveau befinden, oder dieses sogar tiberschreiten.

Rahmenbedingungen und Herausforderungen fiir die Entwicklung des Luftverkehrs
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Entwicklung des Luftverkehrs in allen europaischen Staaten im 1. Halbjahr 2025 im

Vergleich zum 1. Halbjahr 2019
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Abbildung 21 | Angebotene Sitzplatze | Quelle: SRS Analyser

Die Entwicklung der schlechteren Luftverkehrsan-
bindung Deutschlands lasst sich beispielhaft an drei
wichtigen Metropolregionen abseits der Hub-Flugha-
fen ablesen: Dem Maschinenbau-Zentrum Stuttgart,
der Industriemetropole Dusseldorf und der Haupt-
stadtregion Berlin-Brandenburg. Eine ganze Reihe an
Zielen wird von diesen Flugh&fen aus gar nicht mehr
angeflogen. Und zu wichtigen Wirtschaftsmetropolen
wie Madrid, London oder Mailand ist die Anzahl der
taglichen Fluge stark eingebrochen.

Ein Beispiel: Berlin hat gegenliber dem Jahr 2019
unterm Strich 16 Verbindungen in europaische
Haupt- und Sekundarstadte wie Liverpool, Ljubljana
und Belfast verloren (Alle Ziele: minus 27). Zudem ist
die Zahl der Frequenzen zu wichtigen Zielen teil-
weise erheblich gesunken, darunter Madrid (-30%),
Helsinki (-25%), Wien (-22%), Zlrich (-21%).

BDL | DLR

w |
o
(O
c
L= |
o
©
Q.
o
=
S
L
Q.

Rahmenbedingungen und Herausforderungen fiir die Entwicklung des Luftverkehrs

In Duisseldorf fehlten per Saldo im Sommerflug-
plan 2024 insgesamt 24 Verbindungen gegeniiber
April — Oktober 2019, darunter nach Basel, Glasgow
oder London City und London Gatwick. Stark be-
troffen ist hier auch der interkontinentale Verkehr.
Auf der Langstrecke sind etliche Verbindungen unter
anderem von/nach Atlanta, Tokio, Miami, New York,
Beijing, Punta Cana oder Singapur entfallen. Der
Rickgang der Frequenzen betrifft unter anderem Fli-
ge von und nach London (-29%), Manchester (-67 %)
und Zirich (-44%).

In Stuttgart fehlten per Saldo im April - Oktober
2024 gegenliber dem Vergleichszeitraum in 2019
insgesamt 19 Destinationen, darunter 10 im europdi-
schen Stadteverkehr wie Brissel, Marseille, Dublin,
Bologna, Madrid, Birmingham, Riga und Helsinki.
Deutlich weniger Flige gab es von und nach Kopen-
hagen (-54%), Mailand (-67 %) sowie Paris (-53%).
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3.5

Preisentwicklung im Luftverkehr

Neben den stark gestiegenen staatlichen Stand-
ortkosten des Luftverkehrsstandortes Deutschland
sind splrbar hohere Ticketpreise erkennbar, wie die
DLR-Analyse auf Basis von Marktdaten des Reservie-
rungssystemanbieters Sabre zeigt. Neben den nahezu
verdoppelten staatlichen Standortkosten (Luftverkehr-
steuer, Luftsicherheitsgebthren und Flugsicherungs-
gebiihren) seit 2019 spielen hier jedoch vermutlich
noch weitere Faktoren eine Rolle. Dazu zéhlen neben
einem reduzierten Wettbewerb im Inlandsverkehr die
nach dem Abklingen der Corona-Pandemie kost-

spieligen Tarifabschlisse flr Personal in fast allen
Bereichen der Luftverkehrswirtschaft: Uberdurch-
schnittliche Lohnsteigerungen bei Bodenverkehrs-
und Sicherheitsdienstleistern sowie fiir Kabinen- und
Cockpitcrews bei den Fluggesellschaften lassen die
Kosten der Fluggesellschaften stark steigen.

Unterm Strich haben diese Entwicklungen dazu ge-
fihrt, dass sich der durchschnittliche Ticketpreis von
2010 bis 2024 fur Flige ab und in Deutschland mehr
als verdoppelt hat: Von knapp unter 150 auf zuletzt
300 Euro.

Entwicklung des durchschnittlichen Ticketpreises fiir Flige ab und in Deutschland im
Vergleich zum europaischen Durchschnitt in Euro

Abbildung 22 | Quellen: DLR, Sabre MI

Tendenziell steigende Ticketpreise zeigen sich auch
bei einem Blick auf die Preisentwicklung unterteilt
auf die verschiedenen ab Deutschland angeflogenen
Zielgebiete. Uber alle Zielgebiete hinweg ist seit 2010
ein teils sehr deutlicher Anstieg festzustellen. Die

2022 2023 2024

Preise sind in dem Zeitraum um etwa 40 bis zu 140
Prozent angestiegen, letzterer Wert bezieht sich auf
Ziele von Deutschland nach Europa, wo der grofite
Anstieg festzustellen ist.

Entwicklung des durchschnittlichen Ticketpreises ab Deutschland nach Zielgebiet in Euro

Abbildung 23 | Quellen: DLR, Sabre MI

BDL | DLR

Rahmenbedingungen und Herausforderungen fiir die Entwicklung des Luftverkehrs 33



ABBILDUNGEN

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

BDL | DLR

Beschaftigung und Wertschépfung in der zivilen
Luftfahrt in Deutschland im Jahr2024................... 7

Entwicklung der Anzahl der Fliige pro Jahr ab
Deutschland zu Geschéftsreisezielen ................... 9

Entwicklung der Anzahl der direkt erreichbaren
Geschéftsreiseziele ..............coo i 10

Per Tagesreise (mit An- und Abreise an einem Tag)
erreichbare Geschéftsreiseziele........................ 10

Entwicklung der von Deutschland aus angeflogenen
VFR-Ziele, VFR-Fliige und aller Fliige ab Deutschland. .. .12

Anteil der Fernreiseziele in Prozent an allen
Urlaubsreisen ab Deutschland. ........................ 15

Entwicklung des Warenwerts pro beférderter
Tonne Luftfracht. ... 16

Entwicklung des Luftfrachtaufkommens von und nach
Deutschland [Summe Ein- und Ausfuhrin Tonnen] .. ... 17

Ein- und Ausladungen im 1. Halbjahr 2025 an wichtigen
europdischen Frachtflughafen [in 1000 Tonnen] ........ 17

Drehkreuze ermoglichen ein dichtes Streckennetz
mit einer geringeren Anzahlan Fligen ................. 21

Passagierstrome Deutschland - Interkontinental
im Jahr 2024: Anteil Umsteiger in Prozent .............. 22

Dank grolierer Flugzeuge steigen die Passagierzahlen
in vielen Regionen der Welt schneller als Zahl der
Flige [Entwicklung ggti. 2019 in Prozent]............... 24

Entstehung von Carbon Leakage und
Wettbewerbsverzerrungen durch verpflichtende
SAF-Nutzung nach ReFuelEU-Aviation ................. 25

Verkehre zwischen Deutschland und Fernost/
SUdostasien. ... 26

Verkehre zwischen Deutschland und Afrika ohne
Mittelmeeranrainer ......... .. ... ... . . . 27

Vergleich der staatlichen Standortkosten an
ausgewahlten européischen FlughafeninEuro......... 28

Nach Distanzklassen gestaffelte Luftverkehrsteuer
in europdischen Landern (pro Passagierin Euro)........ 28

Vergleich der staatlichen Standortkosten flr einen
Langstreckenflug an ausgewahlten Flughafen in
Europain Euro ... 29

Am Flughafen Disseldorf haben sich die staatlichen
Standortkosten fiir einen typischen innereuropdischen
Flug seit 2019 mehrals verdoppelt..................... 30

Entwicklung der staatlichen Standortkosten von

2019 bis 2025 fiir einen typischen Flug zu einem Ziel
innerhalb der EU an ausgewahlten europdischen
Flughdfenin EUro ... 31

Entwicklung des Luftverkehrs in allen europdischen
Staaten im 1. Halbjahr 2025 im Vergleich zum
1.Halbjahr2019. ..o 32

Entwicklung des durchschnittlichen Ticketpreises
fir Fluge ab und in Deutschland im Vergleich zum
européischen Durchschnittin Euro .................... 33

Entwicklung des durchschnittlichen Ticketpreises
ab Deutschland nach ZielgebietinEuro ............... 33

GLOSSAR

Absenkungsmechanismus (Luftverkehrsteuer)

Der im Mai 2024 abgeschaffte Absenkungsmecha-
nismus bezeichnet eine gesetzlich vorgesehene
Regelung innerhalb der Luftverkehrsteuer, nach der
sich der Steuersatz verringert, wenn die Einnahmen
aus dem europdischen Emissionshandel (EU-ETS)
einen bestimmten Schwellenwert tiberschreiten. Ziel
war es, eine Doppelbelastung des Luftverkehrs durch
mehrere klimapolitische Instrumente zu begrenzen
und die Gesamtbelastung planbar zu halten.

Carbon Leakage

Carbon Leakage bezeichnet im Luftverkehr die Ver-
lagerung von Flugaktivitaten in andere Regionen
mit weniger strengen Klimaschutzregeln, aufgrund
dort niedrigerer Kosten. Die Folge: Klimaschadliche
Emissionen werden verlagert statt reduziert.

Européisches Emissionshandelssystem (EU-ETS)

Das EU-ETS ist das zentrale Klimaschutzinstrument
der EU. Pro Handelsperiode wird eine Obergrenze
(Cap) festgelegt, wieviel Treibhausgasemissionen
ausgestolien werden dirfen. Die Emissionsberech-
tigungen (ein Zertifikat entspricht einer Tonne CO,)
werden entweder zugeteilt oder die notwendige
Menge muss ersteigert werden. Auf dem Markt kon-
nen die Emissionsberechtigungen dann frei gehan-
delt werden (Trade).

Intermodalitat

Intermodalitdt bedeutet, dass Passagiere auf einer
Reise verschiedene Verkehrsmittel miteinander ver-
kntpfen kdnnen. Sie kdnnen aus einem groferen
Angebot wahlen und die jeweiligen verkehrlichen,
6konomischen und dkologischen Vorteile der Ver-
kehrsmittel miteinander kombinieren.

Nicht-CO,-Effekte

Nicht-CO,-Effekte umfassen alle klimawirksamen
Emissionen des Luftverkehrs neben dem Treibhaus-
gas CO,. Dazu zdhlen z. B. die Auswirkungen von
Kondensstreifen und Stickoxid-Emissionen, die fir
einen grofien Teil der Klimawirkung im Luftverkehr
verantwortlich sind.

Power-to-Liquid (PtL)

Power-to-Liquid (PtL) beschreibt die Umwandlung
von elektrischer Energie zu flissigem Kraftstoff.
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Wasser (H,0) wird mithilfe von elektrischer Energie
in seine Bestandteile Wasserstoff (H) und Sauerstoff
(O,) aufgespalten (Elektrolyse). In einem zweiten
Schritt wird Kohlendioxid aus der Luft gefiltert. Mit
dem erzeugten Wasserstoff und dem Kohlendioxid
wird ein Synthesegas erzeugt. Daraus kdnnen unter-
schiedliche flussige Kraftstoffe hergestellt werden,
darunter PtL-Kerosin.

Punkt-zu-Punkt-Fluggesellschaften /
Low-Cost-Carrier

Punkt-zu-Punkt-Fluggesellschaften, auch als Low-
Cost-Carrier bezeichnet, verbinden zwei Flughafen
direkt, ohne Umstieg Uiber ein Drehkreuz. Ihr Ge-
schéftsmodell basiert auf starker Kostenoptimierung,
hoher Flugzeugauslastung und standardisierten
Prozessen. Sie bedienen vor allem preisorientierte
Nachfrage im touristischen und VFR-Segment sowie
Geschéftsreisen zwischen dezentralen Wirtschafts-
zentren und tragen wesentlich zur regionalen Er-
reichbarkeit bei.

Sustainable Aviation Fuels (SAF)

SAF sind nachhaltige Flugkraftstoffe, die nicht auf
fossilen Brennstoffen basieren. Dazu zéhlen PtL-Kraft-
stoffe und Biokraftstoffe. Ausgangsmaterialien flr
Biokraftstoffe kdnnen zum Beispiel fetthaltige und
cellulosehaltige Pflanzen oder auch Bioreste sein.

Treibhausgase

Treibhausgase sind gasformige Bestandteile der
Atmosphadre. Sie tragen zum Treibhauseffekt bei,
indem sie thermische Infrarotstrahlung absorbieren
und wieder ausstrahlen. Die Haupttreibhausgase

in der Erdatmosphare sind Wasserdampf (H,0),
Kohlendioxid (CO,), Lachgas (N,0), Ozon (O3) und
Methan (CH,).

VFR- und touristische Verkehre

VFR-Verkehre (Visiting Friends and Relatives) bezeich-
nen Flugreisen, die Uberwiegend dem Besuch von
Freunden und Verwandten dienen. Sie unterschei-
den sich von klassischen touristischen Verkehren, bei
denen Urlaubs- und Erholungszwecke im Vorder-
grund stehen. Beide Verkehrsarten sind in der Regel
preissensibler als Geschafts- oder Umsteigeverkehre
und reagieren besonders stark auf Kostensteigerun-
gen, etwa durch Steuern, Geblhren oder Abgaben.

o
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