
 

 1 

Stellungnahme  
des Flughafenverbandes ADV 

 
zur öffentlichen Anhörung des Ausschusses für Tourismus  

des Deutschen Bundestages am 13. März 2024 
 

„Konzepte für einen nachhaltig resilienten  
kundenfreundlichen Flugreiseverkehr“ 

 

1. Einführung und Zusammenfassung 

Die Konnektivität, die von den Flughäfen ausgeht, gewährleistet die Anbindung Deutschlands für 
internationale Besucher und sichert den Wohlstand unserer vernetzten Volkswirtschaft. Alle 
Flughafenstandorte in Deutschland tragen zu einer jährlichen Bruttowertschöpfung von 27 Milli-
arden Euro bei. Im Vergleich zu anderen Verkehrsinfrastrukturen sind die Flughäfen in Deutsch-
land in ihrer großen Mehrzahl rein nutzerfinanzierte Infrastrukturen. 

Die Covid-19-Pandemie führte für den deutschen Luftverkehr zu existenzbedrohenden Heraus-
forderungen. Im Jahr 2020 wurden an den deutschen Flughäfen nur knapp 64 Millionen Passagiere 
(an+ab) gezählt. Dies entspricht einem Rückgang von nahezu -75 Prozent im Vergleich zum Jahr 
2019. Das Passagieraufkommen lag auf einem Niveau wie zuletzt 1986. Im Jahr 2023 zählten die 
Flughäfen insgesamt 197 Millionen Passagiere (an+ab). Dies entspricht einer Recovery-Rate ge-
genüber der Vor-Corona-Zeit von 78,8 Prozent. In unseren europäischen Nachbarländern erreicht 
das Luftverkehrsaufkommen bereits die Bestmarken des Vorkrisenniveaus.  

Die regulativ bedingten Standortkosten gehören in Deutschland zu den höchsten in Europa. Auf-
grund der hohen Standortkosten bieten Fluggesellschaften deutlich weniger Verbindungen an, 
was sich vor allem im schwachen Incoming-Tourismus zeigt. Die Vor-Corona-Passagierzahlen von 
250 Millionen Reisenden (an+ab) werden lange nicht erreicht. Ob es den deutschen Flughäfen im 
Jahr 2024 angesichts der neuerlichen Belastungen gelingen wird, die von den ADV-Mitgliedsflug-
häfen prognostizierten, 208 Millionen Reisenden zu erreichen, ist fraglich. Gerade an den dezen-
tralen Flughäfen zeigen sich die Folgen der staatlichen Belastungen. Statt eines Belastungsmora-
toriums werden dem Luftverkehr weitere Kostensteigerungen aufgebürdet.  

Die Wettbewerbsfähigkeit des Standortes Deutschland zu stärken, die internationale Vernetzung 
für Privat- und Geschäftsreisende sowie damit verbundene Arbeitsplätze zu sichern, bleibt das Ziel 
der deutschen Flughäfen. Dabei stehen sie für Innovation und sind eine ideale Plattform, um neue 
Einsatzfelder zu erproben, etwa bei digital buchbaren Zeitslots für die Passagierkontrolle oder bei 
selbstgesteuerten Lade- und Abfertigungssystemen. Dem Passagier soll ein angenehmes und 
stressfreies Reisen bereitet werden. 

Gleichzeitig werden die Flughäfen den Transformationspfad zur CO2-Neutralität konstant weiter 
beschreiten. Die Branche investiert seit Jahrzehnten Beträge in Milliardenhöhe. Förderpro-
gramme für Innovationen und Investitionen in den Klimaschutz müssen dabei einfach, transpa-
rent und unbürokratisch bereitgestellt und dürfen nicht leichtfertig zur Disposition gestellt wer-
den.  
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Wichtig für den Luftverkehr werden auch die Weichenstellungen nach der Europawahl sein. Deut-
sche Drehkreuze dürfen im Wettbewerb mit den Hubs am Bosporus und Nahen Osten nicht weiter 
benachteiligt werden. Das würde sowohl dem europäischen Tourismus als auch der Wirtschaft 
massiv schaden. Bei der anstehenden EU-Gesetzgebung müssen Flughäfen auch in Zukunft auf 
angemessene Flughafenentgelte vertrauen können. Die Vergabe von knappen Flughafen-Slots 
muss effizient und marktgerecht erfolgen. Damit weniger CO2 beim Fliegen verbraucht wird, müs-
sen mehr Sustainable Aviation Fuels (SAF) gefördert und schließlich produziert werden. 

 

2. Wettbewerbssituation der deutschen Flughäfen durch hohe regulative Ko-
sten und fehlende Konnektivität geschwächt 

Mit einer Bruttowertschöpfung in Höhe von über 27 Milliarden Euro waren die deutschen Flug-
häfen vor der Covid-19-Pandemie ein stabiler und bedeutender Wachstumsgeber für die deutsche 
Volkswirtschaft. Davon haben Bund, Länder und Kommunen sowie das gesamte deutsche Sozial-
versicherungssystem profitiert. Das gesamte Luftfahrtsystem steht nunmehr vor großen Belastun-
gen. Viele Flughäfen sind in ihrer Existenz bedroht. 

 

(1) Das Prinzip der Nutzerfinanzierung 

Im Luftverkehr gilt grundsätzlich das Prinzip der Nutzerfinanzierung. Fluggesellschaften zahlen 
den Flughäfen für die Nutzung der Infrastruktur Flughafenentgelte. Durch Entgelte werden auch 
die Dienstleistungen der Flughäfen vergütet, die mit Landung, Start, Beleuchtung, dem Abstellen 
von Flugzeugen sowie der Abfertigung von Passagieren und Fracht im Zusammenhang stehen. Die 
Festsetzung der Entgelte unterliegt in Europa strengen Vorgaben. Die geltende Rechtslage ist 
eindeutig und umfassend ausgestaltet. Tatsächlich gerät das bewährte Prinzip der Nutzerfinanzie-
rung zunehmend aus den Fugen. Für die Flughäfen stellen die regulierten Entgelte mit ca.  
50 Prozent die größte Einnahmenposition dar. Für die Fluggesellschaften dagegen machen sie 
lediglich 4 bis 8 Prozent der Gesamtkosten aus. Aufgrund der Marktkonzentration bei den Flug-
gesellschaften sind kostendeckende Entgelte am Markt für die Flughäfen nicht durchsetzbar. 

In Folge des schwachen Verkehrswachstums nach der Covid-19-Pandemie verzeichnet die über-
wiegende Mehrheit der Flughäfen weiterhin Verluste. Vor der Covid-19-Pandemie konnte im-
merhin die Hälfte der Flughäfen ein positives Ergebnis erzielen. Auf Grund der stark gestiegenen 
fiskalischen und regulativen Standortkosten ist es den Flughäfen nicht gelungen, ihre Entgeltein-
nahmen als restlicher Bestandteil der Standortkosten wesentlich zu steigern. Waren vor der Covid-
19-Pandemie lediglich 39 Prozent der Standortkosten fiskalisch oder regulativ bedingt, sind es ak-
tuell schon 54 Prozent, entsprechend ist der Anteil der Kosten der Fluggesellschaften, der den 
Flughäfen in Form von Entgelten zukommt und zur Refinanzierung der Infrastruktur dient, gesun-
ken. 

 

(2) Kostenstruktur von Flughäfen und Fluggesellschaften 

Auf Grund der unterschiedlichen Wirtschaftstätigkeit unterscheidet sich die Kostenstruktur von 
Flughäfen und Fluggesellschaften deutlich. Flughäfen sind als Infrastrukturunternehmen vor al-
lem fixkostengetrieben. Fluggesellschaften als Dienstleistungsunternehmen durch variable Ko-
sten geprägt. 
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Auf Grund der hohen Investitionen in die Infrastruktur leiden Flughäfen unter hohen Finanzie-
rungskosten, entsprechend machen Zinsen und Abschreibungen sowie Leasingkosten einen ho-
hen Anteil an den Gesamtkosten aus. Der Anteil der Finanzierungkosten liegt bei über einem 
Drittel der Gesamtkosten. Daneben ist auf Grund der Lohnsteigerungen der Anteil der Personal-
kosten an den Gesamtkosten in den vergangenen Jahren gestiegen. Dies macht mittlerweile auch 
nahezu 30 Prozent der Kosten aus. Materialkosten machen hingegen einen geringeren Anteil an 
den Gesamtkosten aus, sind jedoch in Folge der hohen Energiepreise ebenfalls gestiegen. 

Bei Fluggesellschaften machen Finanzierungskosten (insbesondere Leasingkosten) einen geringe-
ren Anteil an den Gesamtkosten aus. Hier sind die Kerosinkosten mit ca. 40 Prozent mit Abstand 
der größte Kostenbestandteil, darüber hinaus machen die Personalkosten einen großen Anteil 
aus. Personal und Finanzierungkosten machen zusammen ca. ⅓ der Kosten einer Fluggesellschaft. 
Der Anteil der variablen Kosten steigt jedoch stetig durch die hohen regulativen und fiskalischen 
Standortkosten. Diese machen mittlerweile ebenfalls ca. ⅓ der Gesamtkosten aus. Die in den 
Standortkosten ebenfalls enthaltenen Flughafenentgelte machen mit ca. 5 Prozent lediglich einen 
geringen Anteil an den Gesamtkosten aus, sind aber wiederum für die Flughäfen mit bis zu 50 
Prozent eine der Haupteinnahmepositionen. Insgesamt sind in den Standortkosten aus Sicht der 
Fluggesellschaften folgende Kostenpositionen enthalten: Flughafenentgelte sowie Entgelte für 
Bodenabfertigung und die fiskalischen und regulativen Standortkosten: Luftverkehrsteuer, Luftsi-
cherheitsgebühren, Flugsicherungsgebühren, aber auch Emissionshandel und Entschädigung von 
Passagieren.  

Auf Grund der stark gestiegenen Ticketpreise nach der Covid-19-Pandemie (um bis zu 80 Prozent) 
erzielen die Fluggesellschaften trotz gestiegener Kosten hohe Gewinne. Die Steigerung ist jedoch 
nur teilweise durch höhere Kosten gerechtfertigt. Vielmehr konnten Fluggesellschaften auf Grund 
der monopolistischen Struktur des Flugangebots in Deutschland – sowie des fehlenden Wettbe-
werbs durch ausländische Fluggesellschaften auf Grund der hohen Standortkosten – ihre Gewinn-
margen stark erhöhen. 

 

(3) Faire Rahmenbedingungen für fairen Wettbewerb 

Flughäfen sind der Indikator für die wirtschaftliche und touristische Entwicklung der Regionen. 
Sie sind unverzichtbarer Wirtschaftsmotor für prosperierende Regionen und das Wachstum der 
Wirtschaft. Privat- und Geschäftsreisende sowie Frachtversender profitieren grundsätzlich von ei-
ner weltweiten Anbindung an die Wirtschaftszentren und Tourismusregionen. Jeder fünfte Pas-
sagier an deutschen Flughäfen reist dabei aus geschäftlichen Gründen. Die verbleibenden 80 Pro-
zent der Passagiere fliegen aus privaten Anlässen. Sei es für Städte-, Event- oder Kulturreisen, ei-
nen Freunde- bzw. Verwandtenbesuch oder die klassische Urlaubsreise. Die Flughäfen wollen den 
Reisenden eine internationale Anbindung garantieren und standen vor der Covid-19-Pandemie für 
die Konnektivität in alle Regionen der Welt. Von den deutschen Flughäfen ließen sich mehr als 
600 Flugziele durch Direktflüge erreichen. Mehr als 300 internationale Airlines trugen zu einer 
hohen Anbindungsqualität bei. Heute kämpfen die Flughäfen um den internationalen Anschluss 
und das Erreichen dieses Konnektivitätsniveaus. 

Die Wettbewerbssituation der deutschen Flughäfen im internationalen Kontext wird vor allem 
durch den hiesigen Kostenrahmen und Limitierungen in Luftverkehrsabkommen mit starken 
Nachfragemärkten bestimmt. Die im europäischen Vergleich deutlich höheren staatlichen Abga-
ben an den deutschen Flughäfen lassen sich vor allem an der Luftverkehrsteuer, den Luftsicher-
heitsgebühren sowie den Flugsicherungsgebühren (An-/Abflug), die sich in zwei Jahren 



 
 
 

 4 

annähernd verdoppelt haben, festmachen. An konkurrierenden europäischen Flughäfen au-
ßerhalb Deutschlands sind diese Abgaben entweder unbekannt oder deutlich niedriger. In der 
wirtschaftlichen Ergebnisrechnung für Flüge in Europa spielt die Höhe dieser Abgaben aus Sicht 
der Fluggesellschaften eine erhebliche Rolle und bestimmt die Entscheidung, wo europäische 
Fluggesellschaften ihr Fluggerät zum Einsatz bringen. Europäische Flughafenstandorte, die 2023 
bereits das Vorkrisenniveau von 2019 erreicht oder übertroffen haben, zeichnen sich im Vergleich 
zu deutschen Standorten größtenteils durch ein niedrigeres Niveau der staatlichen Abgaben aus.  

Den deutschen Flughäfen fehlen nach wie vor viele europäische Punkt-zu-Punkt-Verbindungen 
und damit direkte internationale Konnektivität. Im interkontinentalen Maßstab ist es wichtig, 
dort direkte Konnektivität aufzubauen, wo deutsche Airlines nicht direkt hinfliegen. Hierfür müs-
sen in den Luftverkehrsabkommen faire Rahmenbedingungen derart geschaffen werden, dass 
auch ausländische Airlines die Möglichkeit eingeräumt bekommen, direkte Flugverbindungen in 
ihre Heimatländer anbieten zu können. Die bereits existierenden umfassenden europäischen Luft-
verkehrsabkommen der EU mit Drittstaaten (z.B. ASEAN-Staaten, Ukraine, Katar u.a.) bieten hier 
eine gute Basis für europaweit geltende Wettbewerbsgleichheit. Daran sollte sich auch in den bi-
lateralen Abkommen orientiert werden.  

Die Flughäfen können ihrer Katalysatorfunktion für die deutsche Wirtschaft, Touristik und Gesell-
schaft nur dann gerecht werden, wenn ihnen durch die Verkehrspolitik ein marktgerechter und 
fairer Wettbewerbsrahmen eingeräumt wird. Das heißt: Regulative Kosten begrenzen und Luft-
verkehrsmärkte liberalisieren. 

 

3. Ausbalancierte Weiterentwicklung Flughafensicherheit | Auswirkungen des 
Entry-Exit-Systems 

(1) Zielgerichtete Gestaltung von Schutzmaßnahmen durch bundeseinheitliche Standards zur 
Flughafensicherheit | Risikobewertung als zentrales Element erhalten 

Der Bund plant im Einvernehmen mit den Landesluftsicherheitsbehörden ein bundeseinheitliches 
Konzept für die Gestaltung von Abgrenzungen zwischen der Landseite und der Luftseite von Flug-
häfen. Anlass für diese Initiative sind jüngste Vorfälle im Zusammenhang mit Klimaaktivisten so-
wie eine bewaffnete Kindesentführung. In diesen Vorfällen gelang es Eindringlingen gewaltsam 
durch Zäune bzw. Tore in die Bewegungsflächen einzudringen und die geordnete Abwicklung des 
Flugbetriebs an betroffenen Flughäfen temporär zu stören. In allen Fällen waren sowohl die Luft-
sicherheit als auch die betriebliche Sicherheit nie gefährdet. Unbefugte wurden schnell erkannt 
und Störungen zwischen den Flughafenbetreibern und den örtlichen Sicherheitsbehörden gut ab-
gestimmten Verfahren beseitigt. 

Flughafenbetreiber verstehen sich als Teil und aktiver Partner der Sicherheitsarchitektur im Luft-
verkehr. Ohne Sicherheit schwindet das Vertrauen der Reisenden und die Geschäftsgrundlage der 
Flughäfen zerbricht. Zudem bildet sie das Fundament für einen sicheren und geordneten Betriebs-
ablauf. Daher schützen Flughafenbetreiber die Außengrenzen von Bereichen der Luftseite gegen 
unbefugtes Betreten. Sie bewerten die Sicherheitslage regelmäßig mit den örtlichen Sicherheits-
behörden und passen ihre Sicherheitsverfahren an. Diese bestehen aus bau-technischen Maß-
nahmen und aus personellen Ergänzungsmaßnahmen. Diese werden durch prozessuale Verfah-
rensweisen – bestehend aus Alarmierungs-, Melde- und Verfolgungsverfahren – zielführend zu-
sammengeführt. Diese Sicherheitsverfahren bauen auf Schutzzielen auf, die nicht nur die Luftsi-
cherheit in Betracht ziehen:  
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• Luftsicherheit (Aviation Security) zum Schutz der Zivilluftfahrt (also: Flüge von Zivilluftfahr-
zeugen) vor unrechtmäßigen Eingriffen von außen  

• Flugsicherheit (Aviation Safety) für ein einheitliches (Betriebs-) Sicherheitsniveau an Flug-
plätzen und zur Vermeidung von Unfällen 

• Vermeidung von Betriebsstörungen zur Erfüllung des Geschäftszwecks und der Aufrechter-
haltung der Geschäftsgrundlage der Flughafenbetreiber 

Entsprechend der beiden erstgenannten primären Schutzziele haben die Maßnahmen der Flughä-
fen bislang stets Wirkung entfaltet. Bei keinem der zuvor genannten Vorfälle waren die Luft- oder 
Flugsicherheit gefährdet. Damit wurden sogar die Aufrechterhaltung des Betriebs und damit ver-
bundene wirtschaftliche Interessen zurückgestellt, um die beiden Kernschutzziele zu gewährlei-
sten. Trotz genannter öffentlichkeitswirksamer Betriebsstörungen gewährleisten die deutschen 
Flughäfen ein sehr hohes Verfügbarkeitsniveau. Aufgabe der Flughäfen ist nicht die vermeintliche 
Gewährleistung der Undurchdringbarkeit einer physischen Barriere zur Abwehr von Aktionen Ein-
zelner ohne intendierten Angriff auf den Luftverkehr. Hierfür bedarf es vielmehr einer erhöhten 
Abschreckungswirkung durch spürbare strafrechtliche Konsequenzen im Luftsicherheitsgesetz 
(LuftSiG). Der Flughafenverband ADV begrüßt daher ausdrücklich die entsprechende Initiative des 
Bundes hierzu.  

Vor diesem Hintergrund bewertet der Flughafenverband ADV die Ausarbeitung weitergehender, 
bundeseinheitlicher Vorgaben zu Abgrenzungen zwischen Land- und Luftseite als Anlage zum 
Nationalen Luftsicherheitsprogramm kritisch. Die drei wesentlichen Elemente der Sicherungssy-
stematik von „Verhindern, Erkennen und Einschreiten“ müssen gleichmäßig weiterentwickelt wer-
den. Der Fokus darf nicht ausschließlich auf dem (vermeintlichen) Unterbinden bzw. Verhindern 
des Eindringens in die Sicherheitsbereiche der Flughäfen liegen. Bei der Erarbeitung künftiger Min-
deststandards in der Luftsicherheit muss das gesetzlich definierte Hauptschutzziel im Fokus ste-
hen: Der Schutz der Zivilluftfahrt vor unrechtmäßigen Eingriffen und die Flugsicherheit. Anhand 
dieser Vorgaben müssen sich konkrete ortsbezogene und risikoorientierte Maßnahmen orientie-
ren. Weitergehende Maßnahmen, welche die unterbrechungsfreie Aufrechterhaltung des Be-
triebs ermöglichen, dürfen hierbei nicht der behördliche Bewertungsmaßstab sein. Bei der Formu-
lierung und Bewertung der aktuellen Gefährdungen für den Luftverkehr muss daher auch unter-
schieden werden, ob Tatszenarien nur die Störung oder den Angriff auf den Luftverkehr zum Ziel 
haben.  

Regelmäßig werden insbesondere durch das Bundeskriminalamt (BKA) und der EU-Kommission 
Bedrohungsszenarien für den Luftverkehr beschrieben. Im Vergleich zum Durchbruch der Abgren-
zung zwischen Land- und Luftseite werden dabei andere Risiken deutlich höher eingeschätzt. Da-
bei gilt es einerseits festzuhalten, dass selbst die jüngsten Risikobewertungen des BKA – auch nach 
den Vorfällen mit Klimaaktivisten und der Geiselnahme am Flughafen Hamburg – nicht von einer 
erhöhten Angriffsgefahr für den Luftverkehr, ausgelöst durch ein Durchdringen einer Abgrenzung 
zwischen der Land- und Luftseite, ausgehen. Andererseits hätten, angesichts luftsicherheitsrecht-
licher oder flugsicherheitsrechtlicher Schutzziele die im Raum stehenden Vorfälle nicht zu der Dis-
kussion um neue Anforderungen führen dürfen. 
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(2) Auswirkungen des Entry-Exit-Systems auf die betrieblichen Abläufe am Flughafen minimie-
ren 

Im Spätherbst 2024 soll das sog. „Entry-Exit-System“ (EES) eingeführt werden (Verordnung (EU) 
2017/2226). Es gilt künftig für Reisende, die ein Visum für einen kurzfristigen Aufenthalt benöti-
gen, sowie für Nicht-EU-Bürger, die von der Visumpflicht befreit sind. Hierdurch soll die Effektivität 
und Effizienz von Kontrollen an den Außengrenzen des Schengen-Raums durch ein zentralisiertes 
Einreise-/Ausreisesystem gesteigert werden. Das automatisierte IT-System soll künftig das aktu-
elle manuelle „Abstempeln“ der Reisepässe ersetzen, das zeitaufwendig ist, keine verlässlichen 
Daten zu Grenzübertritten liefert und keine wirksame Möglichkeit bietet, sog. „Aufenthaltsüber-
zieher“ ausfindig zu machen. Das System soll zudem zur Bekämpfung terroristischer und sonstiger 
schwerer Straftaten beitragen. Nicht-EU-Bürger werden künftig bei der Ein- oder Ausreise am 
Grenzkontrollschalter biometrisch erfasst. Hierbei sollen Fingerabdrücke und Gesichtsbild aufge-
nommen und in einer Datenbank gespeichert werden. Der Vorgang ist zeitaufwendig und verlän-
gert die Kontrollzeiten erheblich. Damit es nicht zu langen Wartezeiten und -schlangen kommt, 
wurde eine Reihe von Maßnahmen zur Beschleunigung der Prozesse entwickelt. Im Wesentlichen 
sind hier zu nennen: 

• Erweiterung der Grenzkontrollkapazitäten wo immer baulich und prozessual möglich. 
• Einführung von Self-Service-Kiosken, an denen die Erfassung der biometrischen Daten 

vorgenommen werden kann. 
• Entwicklung einer App zur off-aiport Erfassung der Einreisebefragung und damit Entla-

stung der Grenzkontrollkapazitäten. 
• Erweiterung der Nutzerkreises für die EasyPass-Gates. 

Mit Hilfe der entwickelten Maßnahmen soll eine weitestgehend reibungsfreie Einführung erfol-
gen und die Stabilität der Hub- und Umsteiger-Operations gewährleistet werden. Daneben wer-
den auch Pläne und Maßnahmen entwickelt, die im Falle außergewöhnlich hoher Wartezeiten ad 
hoc und situativ umgesetzt werden können.  

 

4. Nationale Alleingänge schaden dem Klimaschutz 

Obwohl die Emissionen durch den Luftverkehr mit ca. 4 Prozent der EU-Gesamtemissionen gering 
sind, stehen die deutschen Flughäfen stehen zu ihrer Verantwortung für Mensch und Umwelt. Die 
ökologische Transformation der Luftfahrt zur CO2-Neutralität bleibt eine der wichtigsten Zielset-
zungen. Seit Jahren leisten die Flughäfen einen maßgeblichen Beitrag zur Reduktion von CO2-Emis-
sionen. Obwohl stark steigende regulative Kosten Investitionen der Luftverkehrswirtschaft wei-
ter erschweren, haben die deutschen Flughäfen ihre Entschlossenheit nicht aufgegeben, ihre CO2-
Emission fortlaufend zu reduzieren. Mit einer Vielzahl von Maßnahmen haben Flughäfen den CO2-
Ausstoß von 2010 bis heute bereits um 35 Prozent gesenkt. Dazu wurden vielfältige Maßnahmen 
in den vergangenen Jahren umgesetzt und eine schlüssige und ausgewogene Gesamtstrategie 
vorgelegt. Ziel ist die Erreichung der „Klimaneutralität“ bis zum Jahr 2045.  

Neben technischen Entwicklungen und Einsparungen kommt es in Zukunft vor allem auf den ver-
stärkten Einsatz regenerativer Treibstoffe an. Hierfür müssen Pilotanlagen für synthetische 
Kraftstoffe (Power-to-Liquid „PtL“) gezielt gefördert werden. In naher Zukunft soll die Produktion 
im industriellen Maßstab zu wettbewerbsfähigen Preisen ermöglicht werden. Die Flughäfen un-
terstützen hierbei die PtL-Roadmap der Bundesregierung. Die deutschen Flughäfen befürworten 
ebenso eine wettbewerbsneutrale CO2-Bepreisung, um die Treibhausgas-Emissionen internatio-
nal zu senken. Entscheidend ist hierbei, dass das europäische Emissionssystem (EU-ETS) nicht zu 

http://eur-lex.europa.eu/summary/glossary/schengen_agreement.html
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einer weiteren Benachteiligung der deutschen Luftverkehrsbranche gegenüber Wettbewerbern 
aus dem Nahen und Mittleren Osten und anderen Verkehrsträgern führt. Genau deshalb sollten 
Regelungen für klimafreundliches Kerosin zumindest auf europäischer Ebene beschlossen werden. 
Nationale Alleingänge nützen weder dem Klimaschutz noch der Luftverkehrswirtschaft. 

Klimaschutz in der Luftverkehrsindustrie betrifft zwei Felder: den Klimaschutz am Flughafen und 
die Emissionen durch die Flugzeugantriebe. Der Klimaschutz am Flughafen bezieht sich auf Maß-
nahmen und Strategien, die Umweltauswirkungen des Flughafenbetriebs und der damit verbun-
denen Aktivitäten minimieren. Diese Maßnahmen umfassen verschiedene Aspekte des Flughafen-
betriebs, z. B.: 

• Energieverbrauch reduzieren: Verbesserung der Energieeffizienz von Flughafenge-
bäuden und -infrastrukturen, z.B. durch den Einsatz von LED-Beleuchtung, energieef-
fizienten Klima- und Heizsystemen und der Integration von erneuerbaren Energiequel-
len wie Solar- oder Windenergie. 

• Grüne Energieerzeugung: Nutzung von regenerativer und grüner Energie, z.B. durch 
die Nutzung von Solar- und Windenergie 

• Gebäudesanierung: Bau und Renovierung von Flughafengebäuden und -anlagen zur 
Steigerung der Energieeffizienz 

• Emissionsreduktion der Vorfeldfahrzeuge: Maßnahmen zur Reduzierung der CO2-
Emissionen und anderer Treibhausgase, die durch Bodenfahrzeuge entstehen. Dies 
kann den Einsatz alternativer Kraftstoffe, die Elektrifizierung von Bodenfahrzeugen 
und die Verbesserung der Logistik und des Flugverkehrsmanagements umfassen. 

Der Klimaschutz und die Entwicklung alternativer Antriebssysteme im Luftverkehr sind entschei-
dend, um die Umweltauswirkungen der Luftfahrtindustrie zu reduzieren und zur Erreichung glo-
baler Klimaziele beizutragen. Hierbei spielen verschiedene Technologien und Ansätze eine Rolle: 

a. Elektrische Antriebe: 

• Vollelektrische Flugzeuge: Diese nutzen Batterien als Energiequelle, um Elektromo-
toren anzutreiben. Sie sind besonders für Kurzstreckenflüge geeignet, da ihre Reich-
weite derzeit durch die Energiedichte der Batterien begrenzt ist. Eine Nutzung ist eher 
für Kurzstreckenflüge denkbar. 

• Hybrid-elektrische Systeme: Kombinieren Verbrennungsmotoren mit elektrischen 
Antriebssystemen, um den Kraftstoffverbrauch und die Emissionen zu reduzieren. Sie 
eignen sich als Übergangstechnologie, um die Effizienz auf mittleren Reichweiten zu 
verbessern. 
 

b. Wasserstoffantriebe: 

• Wasserstoff-Brennstoffzellen: Erzeugen elektrische Energie durch die chemische Re-
aktion von Wasserstoff mit Sauerstoff. Diese Technologie emittiert als Nebenprodukt 
nur Wasser und kann für elektrische Antriebssysteme in Flugzeugen verwendet wer-
den. 

• Wasserstoff als Verbrennungskraftstoff: Wasserstoff kann auch in modifizierten Gas-
turbinen verbrannt werden, um Schub zu erzeugen, ähnlich wie konventionelles Flug-
zeugkerosin, aber ohne CO2-Emissionen bei der Verbrennung. Airbus plant die Einfüh-
rung von Wasserstoff-betriebenen Flugzeugen bis Ende 2030. 
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c. Herausforderungen: 

• Technologische Entwicklung: Viele der alternativen Antriebstechnologien befinden 
sich noch in der Entwicklungs- oder Erprobungsphase, insbesondere für die Anwen-
dung in der kommerziellen Luftfahrt. 

• Infrastruktur und Kosten: Der Übergang zu alternativen Antrieben erfordert erhebli-
che Investitionen in die Infrastruktur, z. B. für die Wasserstoffversorgung an Flughä-
fen, und die Kosten für neue Technologien sind oft höher als für herkömmliche Sy-
steme. 

• Energiedichte und Reichweite: Die Energiedichte von Batterien und Wasserstoff ist 
eine Herausforderung, besonders für Langstreckenflüge, wo herkömmliches Kerosin 
derzeit unübertroffen ist. Alternativ bietet sich hier die Verwendung von SAF an. 

Ein ökologisch nachhaltiger Flugverkehr erfordert eine Vielzahl von Maßnahmen und Innovatio-
nen, die die Umweltauswirkungen des Luftverkehrs minimieren. Grundsätzlich stehen vier Hebel 
zur Verfügung, die ein koordiniertes Vorgehen von Regierung, Luftfahrtindustrie, Wissenschaft 
und Zivilgesellschaft erfordert. 
 

a. Technologie, Innovation und Elektrifizierung: 

• Elektrische Flugzeuge: Entwicklung von vollelektrischen oder hybrid-elektrischen An-
triebssystemen für kurze bis mittlere Strecken. 

• Wasserstoffantriebe: Einsatz von Brennstoffzellentechnologie und Wasserstoff als 
emissionsfreiem Kraftstoff für Flugzeuge. 

• Aerodynamische Verbesserungen: Optimierung der Flugzeugformen zur Reduzierung 
des Luftwiderstands. 

• Leichtbauweise: Einsatz von leichten Materialien wie Kohlefaserkompositen zur Sen-
kung des Gewichts und des Kraftstoffverbrauchs. 

• Effizientere Triebwerke: Entwicklung und Einsatz von Triebwerken, die weniger Treib-
stoff verbrauchen und weniger Emissionen produzieren. 
 

b. Nachhaltige Flugkraftstoffe: 

• Biokraftstoffe: Förderung der Entwicklung und des Einsatzes von Biokraftstoffen, die 
aus nachhaltigen Quellen gewonnen werden und eine geringere CO2-Bilanz aufweisen 
als konventionelles Kerosin. 

• Synthetische Kraftstoffe: Einsatz von Power-to-Liquid (PtL) Kraftstoffen, die mit Hilfe 
von erneuerbaren Energien aus CO2 und Wasser hergestellt werden. 
 

c. Operations, Verfahren und Flugführung: 

• Direktrouten: Nutzung effizienterer Flugrouten, um die Flugdistanzen und damit den 
Kraftstoffverbrauch zu reduzieren. 

• Verbessertes Air Traffic Management (ATM): Einsatz moderner Technologien zur Op-
timierung des Luftverkehrsmanagements, was zu geringeren Wartezeiten, kürzeren 
Flugrouten und reduzierten Emissionen führt. 

• Optimierung der Boden- und Taxiing Prozesse z.B. durch Nutzung von elektrischen 
Schleppern. 
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d. Regularien und Kompensation: 

• CO2-Bepreisung: Einführung von Mechanismen wie dem Emissionshandelssystem 
(ETS), um die Kosten der Umweltverschmutzung zu internalisieren und Anreize für 
Emissionsreduzierungen zu schaffen. 

• Förderung von Forschung und Entwicklung: Staatliche und private Investitionen in 
die Forschung und Entwicklung neuer Technologien und Kraftstoffe. 

• Internationale Zusammenarbeit: Koordination von Maßnahmen und Standards auf 
internationaler Ebene, um einen global einheitlichen Ansatz zur Reduzierung der Um-
weltauswirkungen des Flugverkehrs zu gewährleisten. 

An der Entwicklung nachhaltiger Triebwerke, Werkstoffe und Bauweisen von Passagierflugzeu-
gen wird seit Jahren gearbeitet und ist entscheidend für die Reduzierung der Umweltauswirkun-
gen der Luftfahrt. Ziel war schon immer die Steigerung der Effizienz. In den letzten Jahren stand 
vermehrt auch die Reduzierung von Umweltauswirkungen der Luftfahrtindustrie im Fokus. Trotz 
signifikanter Fortschritte ist die Verbesserung und Einführung der Technologien ein langwieriger 
und kostenintensiver Prozess. Schlüsselbereiche sind: 
 

a. Nachhaltige Triebwerke: 

• Elektrifizierung: Es gibt zunehmende Fortschritte bei der Entwicklung von elektri-
schen und hybrid-elektrischen Triebwerkssystemen, die darauf abzielen, die Abhän-
gigkeit von fossilen Brennstoffen zu verringern. Obwohl vollelektrische Antriebe der-
zeit hauptsächlich für kleinere Flugzeuge oder Kurzstrecken geeignet sind, wird an der 
Erhöhung der Leistung und Reichweite gearbeitet. 

• Wasserstoffantrieb: Die Forschung konzentriert sich sowohl auf Wasserstoff-Brenn-
stoffzellen zur Erzeugung elektrischer Energie als auch auf die direkte Verbrennung 
von Wasserstoff in modifizierten Gasturbinen. Airbus beispielsweise hat mehrere 
Konzepte für wasserstoffbetriebene Flugzeuge vorgestellt, die bis 2035 in Dienst ge-
stellt werden könnten. 
 

b. Nachhaltige Werkstoffe: 

• Leichtbaumaterialien: Die Verwendung von fortschrittlichen Verbundwerkstoffen 
wie kohlenstofffaserverstärkten Kunststoffen (CFK) hat zugenommen, da sie das Ge-
wicht von Flugzeugstrukturen erheblich reduzieren und so zu einer besseren Kraft-
stoffeffizienz beitragen. Diese Materialien bieten auch verbesserte aerodynamische 
Eigenschaften und Korrosionsbeständigkeit. 

• Recycling und Wiederverwertung: Es gibt verstärkte Bemühungen, Materialien zu 
entwickeln und einzusetzen, die am Ende ihrer Lebensdauer leichter recycelt oder 
wiederverwertet werden können. Dies umfasst Forschungen zu recyclingfähigen Ver-
bundwerkstoffen und zu Konzepten für die Kreislaufwirtschaft in der Luftfahrt. 
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c. Innovative Bauweisen: 

• Aerodynamische Effizienz: Neue Designs wie Blended-Wing-Body (BWB) Flugzeuge, 
die eine nahtlose Integration von Flügeln und Rumpf aufweisen, könnten die aerody-
namische Effizienz erheblich verbessern und den Kraftstoffverbrauch reduzieren. 

• 3D-Druck: Die additive Fertigung oder der 3D-Druck gewinnen an Bedeutung für die 
Herstellung von Flugzeugkomponenten, da sie die Möglichkeit bieten, komplexe, ge-
wichtsoptimierte Teile zu produzieren, die mit herkömmlichen Methoden nicht her-
stellbar wären. Dies kann zu leichteren Flugzeugen und einer effizienteren Nutzung 
von Materialien führen. 
 

d. Herausforderungen und Perspektiven: 

• Skalierbarkeit und Zertifizierung: Eines der größten Hindernisse für die Einführung 
neuer Technologien in der kommerziellen Luftfahrt ist der langwierige und kostspie-
lige Zertifizierungsprozess, der die Sicherheit und Zuverlässigkeit gewährleistet 

• Infrastruktur und Kosten: Die breite Einführung neuer Technologien wie Wasserstoff-
antriebe erfordert erhebliche Investitionen in die Infrastruktur sowie Überlegungen 
zu den Gesamtkosten und der Wirtschaftlichkeit. 

• Umweltauswirkungen: Bei der Entwicklung neuer Materialien und Bauweisen müs-
sen auch die Umweltauswirkungen über den gesamten Lebenszyklus, von der Herstel-
lung bis zur Entsorgung oder zum Recycling, berücksichtigt werden.  
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Anhang: 
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