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Stellungnahme
des Flughafenverbandes ADV

zur offentlichen Anhorung des Ausschusses fiir Tourismus
des Deutschen Bundestages am 13. Marz 2024

»Konzepte fiir einen nachhaltig resilienten
kundenfreundlichen Flugreiseverkehr”

1. Einflihrung und Zusammenfassung

Die Konnektivitat, die von den Flughafen ausgeht, gewdhrleistet die Anbindung Deutschlands fiir
internationale Besucher und sichert den Wohlstand unserer vernetzten Volkswirtschaft. Alle
Flughafenstandorte in Deutschland tragen zu einer jahrlichen Bruttowertschopfung von 27 Milli-
arden Euro bei. Im Vergleich zu anderen Verkehrsinfrastrukturen sind die Flughdfen in Deutsch-
land in ihrer groRen Mehrzahl rein nutzerfinanzierte Infrastrukturen.

Die Covid-19-Pandemie fiihrte fiir den deutschen Luftverkehr zu existenzbedrohenden Heraus-
forderungen. Im Jahr 2020 wurden an den deutschen Flughafen nur knapp 64 Millionen Passagiere
(an+ab) gezahlt. Dies entspricht einem Rickgang von nahezu -75 Prozent im Vergleich zum Jahr
2019. Das Passagieraufkommen lag auf einem Niveau wie zuletzt 1986. Im Jahr 2023 zahlten die
Flughéfen insgesamt 197 Millionen Passagiere (an+ab). Dies entspricht einer Recovery-Rate ge-
genlber der Vor-Corona-Zeit von 78,8 Prozent. In unseren europaischen Nachbarlandern erreicht
das Luftverkehrsaufkommen bereits die Bestmarken des Vorkrisenniveaus.

Die regulativ bedingten Standortkosten gehoren in Deutschland zu den hochsten 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 Flughafen im
Jahr 2024 angesichts der neuerlichen Belastungen gelingen wird, die von den ADV-Mitgliedsflug-
hafen prognostizierten, 208 Millionen Reisenden zu erreichen, ist fraglich. Gerade an den dezen-
tralen Flughafen zeigen sich die Folgen der staatlichen Belastungen. Statt eines Belastungsmora-
toriums werden dem Luftverkehr weitere Kostensteigerungen aufgebiirdet.

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

Gleichzeitig werden die Flughdfen den Transformationspfad zur CO,-Neutralitdt konstant weiter
beschreiten. Die Branche investiert seit Jahrzehnten Betrdge in Milliardenhdhe. Forderpro-
gramme fiir Innovationen und Investitionen in den Klimaschutz missen dabei einfach, transpa-
rent und unbirokratisch bereitgestellt und dirfen nicht leichtfertig zur Disposition gestellt wer-
den.
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Wichtig fur den Luftverkehr werden auch die Weichenstellungen nach der Europawahl sein. Deut-
sche Drehkreuze dirfen im Wettbewerb mit den Hubs am Bosporus und Nahen Osten nicht weiter
benachteiligt werden. Das wiirde sowohl dem europdischen Tourismus als auch der Wirtschaft
massiv schaden. Bei der anstehenden EU-Gesetzgebung miissen Flughdfen auch in Zukunft auf
angemessene Flughafenentgelte vertrauen kénnen. Die Vergabe von knappen Flughafen-Slots
muss effizient und marktgerecht erfolgen. Damit weniger CO, beim Fliegen verbraucht wird, mus-
sen mehr Sustainable Aviation Fuels (SAF) gefordert und schlieBlich produziert werden.

2. Wettbewerbssituation der deutschen Flughafen durch hohe regulative Ko-
sten und fehlende Konnektivitidt geschwacht

Mit einer Bruttowertschopfung in Héhe von iiber 27 Milliarden Euro waren die deutschen Flug-
hafen vor der Covid-19-Pandemie ein stabiler und bedeutender Wachstumsgeber fiir die deutsche
Volkswirtschaft. Davon haben Bund, Lander und Kommunen sowie das gesamte deutsche Sozial-
versicherungssystem profitiert. Das gesamte Luftfahrtsystem steht nunmehr vor groRen Belastun-
gen. Viele Flughéafen sind in ihrer Existenz bedroht.

(1) Das Prinzip der Nutzerfinanzierung

Im Luftverkehr gilt grundsatzlich das Prinzip der Nutzerfinanzierung. Fluggesellschaften zahlen
den Flughéafen fir die Nutzung der Infrastruktur Flughafenentgelte. Durch Entgelte werden auch
die Dienstleistungen der Flughafen vergitet, 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. Tatsachlich gerat das bewahrte Prinzip der Nutzerfinanzie-
rung zunehmend aus den Fugen. Fir die Flughdfen stellen die regulierten Entgelte mit ca.
50 Prozent die gréBte Einnahmenposition dar. Fir 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 fiir die Flughafen nicht durchsetzbar.

In Folge des schwachen Verkehrswachstums nach der Covid-19-Pandemie verzeichnet die tber-
wiegende Mehrheit der Flughafen weiterhin Verluste. Vor der Covid-19-Pandemie konnte im-
merhin die Halfte der Flughafen ein positives Ergebnis erzielen. Auf Grund der stark gestiegenen
fiskalischen und regulativen Standortkosten ist es den Flughdfen 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
Flughafen in Form von Entgelten zukommt und zur Refinanzierung der Infrastruktur dient, gesun-
ken.

(2) Kostenstruktur von Flughafen und Fluggesellschaften

Auf Grund der unterschiedlichen Wirtschaftstatigkeit unterscheidet sich die Kostenstruktur von
Flughafen und Fluggesellschaften deutlich. Flughafen sind als Infrastrukturunternehmen vor al-
lem fixkostengetrieben. Fluggesellschaften als Dienstleistungsunternehmen durch variable Ko-
sten gepragt.
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Auf Grund der hohen Investitionen in die Infrastruktur leiden Flughafen 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 liber 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 grofite Kostenbestandteil, dartiber hinaus machen die Personalkosten einen groflen Anteil
aus. Personal und Finanzierungkosten machen zusammen ca. % der Kosten einer Fluggesellschaft.
Der Anteil der variablen Kosten steigt jedoch stetig durch die hohen regulativen und fiskalischen
Standortkosten. Diese machen mittlerweile ebenfalls ca. % 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 fiir die Flughdfen mit bis zu 50
Prozent eine der Haupteinnahmepositionen. Insgesamt sind in den Standortkosten aus Sicht der
Fluggesellschaften folgende Kostenpositionen enthalten: Flughafenentgelte sowie Entgelte fir
Bodenabfertigung und die fiskalischen und regulativen Standortkosten: Luftverkehrsteuer, Luftsi-
cherheitsgebiihren, Flugsicherungsgeblihren, aber auch Emissionshandel und Entschadigung 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 héhere Kosten gerechtfertigt. Vielmehr konnten Fluggesellschaften auf Grund
der monopolistischen Struktur des Flugangebots in Deutschland — sowie des fehlenden Wettbe-
werbs durch auslandische Fluggesellschaften auf Grund der hohen Standortkosten — ihre Gewinn-
margen stark erhohen.

(3) Faire Rahmenbedingungen fiir fairen Wettbewerb

Flughafen sind der Indikator fiir die wirtschaftliche und touristische Entwicklung der Regionen.
Sie sind unverzichtbarer Wirtschaftsmotor fiir prosperierende Regionen und das Wachstum der
Wirtschaft. Privat- und Geschaftsreisende sowie Frachtversender profitieren grundsatzlich von ei-
ner weltweiten Anbindung an die Wirtschaftszentren und Tourismusregionen. Jeder filinfte Pas-
sagier an deutschen Flughafen reist dabei aus geschaftlichen Griinden. Die verbleibenden 80 Pro-
zent der Passagiere fliegen aus privaten Anlassen. Sei es fir Stadte-, Event- oder Kulturreisen, ei-
nen Freunde- bzw. Verwandtenbesuch oder die klassische Urlaubsreise. Die Flughafen wollen den
Reisenden eine internationale Anbindung garantieren und standen vor der Covid-19-Pandemie fir
die Konnektivitat in alle Regionen der Welt. Von den deutschen Flughafen lieBen sich mehr als
600 Flugziele durch Direktfliige erreichen. Mehr als 300 internationale Airlines trugen zu einer
hohen Anbindungsqualitat bei. Heute kdmpfen die Flughdafen um den internationalen Anschluss
und das Erreichen dieses Konnektivitatsniveaus.

Die Wettbewerbssituation der deutschen Flughdfen im internationalen Kontext wird vor allem
durch den hiesigen Kostenrahmen und Limitierungen in Luftverkehrsabkommen mit starken
Nachfragemarkten bestimmt. Die im europaischen Vergleich deutlich héheren staatlichen Abga-
ben an den deutschen Flughafen lassen sich vor allem an der Luftverkehrsteuer, den Luftsicher-
heitsgebiihren sowie den Flugsicherungsgebiihren (An-/Abflug), die sich in zwei Jahren
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anndhernd verdoppelt haben, festmachen. An konkurrierenden europdischen Flughafen au-
Rerhalb Deutschlands sind diese Abgaben entweder unbekannt oder deutlich niedriger. In der
wirtschaftlichen Ergebnisrechnung fiir Fliige in Europa spielt die Hohe dieser Abgaben aus Sicht
der Fluggesellschaften eine erhebliche Rolle und bestimmt die Entscheidung, wo europdische
Fluggesellschaften ihr Fluggerat zum Einsatz bringen. Européische Flughafenstandorte, die 2023
bereits das Vorkrisenniveau von 2019 erreicht oder lGbertroffen haben, zeichnen sich im Vergleich
zu deutschen Standorten grofStenteils durch ein niedrigeres Niveau der staatlichen Abgaben aus.

Den deutschen Flughafen fehlen nach wie vor viele europdische Punkt-zu-Punkt-Verbindungen
und damit direkte internationale Konnektivitat. Im interkontinentalen MaRstab ist es wichtig,
dort direkte Konnektivitdt aufzubauen, wo deutsche Airlines nicht direkt hinfliegen. Hierfir mus-
sen in den Luftverkehrsabkommen faire Rahmenbedingungen derart geschaffen werden, dass
auch auslandische Airlines die Moglichkeit eingeraumt bekommen, direkte Flugverbindungen in
ihre Heimatlander anbieten zu kdnnen. Die bereits existierenden umfassenden europdischen Luft-
verkehrsabkommen der EU mit Drittstaaten (z.B. ASEAN-Staaten, Ukraine, Katar u.a.) bieten hier
eine gute Basis flir europaweit geltende Wettbewerbsgleichheit. Daran sollte sich auch in den bi-
lateralen Abkommen orientiert werden.

Die Flughafen kdnnen ihrer Katalysatorfunktion fir die deutsche Wirtschaft, Touristik und Gesell-
schaft nur dann gerecht werden, wenn ihnen durch die Verkehrspolitik ein marktgerechter und
fairer Wettbewerbsrahmen eingeraumt wird. Das heiRt: Regulative Kosten begrenzen und Luft-
verkehrsmarkte liberalisieren.

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

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

Der Bund plant im Einvernehmen mit den Landesluftsicherheitsbehorden ein bundeseinheitliches
Konzept fiir die Gestaltung von Abgrenzungen zwischen der Landseite und der Luftseite von Flug-
hafen. Anlass fir diese Initiative sind jingste Vorfalle im Zusammenhang mit Klimaaktivisten so-
wie eine bewaffnete Kindesentfiihrung. In diesen Vorfillen gelang es Eindringlingen gewaltsam
durch Zaune bzw. Tore in die Bewegungsflachen einzudringen und die geordnete Abwicklung des
Flugbetriebs an betroffenen Flughafen temporar zu stéren. In allen Fallen waren sowohl die Luft-
sicherheit als auch die betriebliche Sicherheit nie gefahrdet. Unbefugte wurden schnell erkannt
und Stérungen zwischen den Flughafenbetreibern und den ortlichen Sicherheitsbehérden 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 Geschaftsgrundlage der
Flughafen zerbricht. Zudem bildet sie das Fundament fiir einen sicheren und geordneten Betriebs-
ablauf. Daher schiitzen Flughafenbetreiber die AulRengrenzen von Bereichen der Luftseite gegen
unbefugtes Betreten. Sie bewerten die Sicherheitslage regelmafig mit den 6rtlichen Sicherheits-
behorden und passen ihre Sicherheitsverfahren an. Diese bestehen aus bau-technischen MaR3-
nahmen und aus personellen ErgdnzungsmaBnahmen. Diese werden durch prozessuale Verfah-
rensweisen — bestehend aus Alarmierungs-, Melde- und Verfolgungsverfahren — zielfihrend zu-
sammengefiihrt. 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: Fliige von Zivilluftfahr-
zeugen) vor unrechtmaBigen Eingriffen von auflen

¢ Flugsicherheit (Aviation Safety) flir ein einheitliches (Betriebs-) Sicherheitsniveau an Flug-
platzen und zur Vermeidung von Unfallen

¢ Vermeidung von Betriebsstérungen zur Erfiillung des Geschaftszwecks und der Aufrechter-
haltung der Geschaftsgrundlage der Flughafenbetreiber

Entsprechend der beiden erstgenannten primaren Schutzziele haben die MaBnahmen der Flugha-
fen bislang stets Wirkung entfaltet. Bei keinem der zuvor genannten Vorfille waren die Luft- oder
Flugsicherheit gefahrdet. Damit wurden sogar die Aufrechterhaltung des Betriebs und damit ver-
bundene wirtschaftliche Interessen zuriickgestellt, um die beiden Kernschutzziele zu gewahrlei-
sten. Trotz genannter offentlichkeitswirksamer Betriebsstérungen gewahrleisten die deutschen
Flughafen ein sehr hohes Verfligbarkeitsniveau. Aufgabe der Flughafen ist nicht die vermeintliche
Gewabhrleistung der Undurchdringbarkeit einer physischen Barriere zur Abwehr von Aktionen Ein-
zelner ohne intendierten Angriff auf den Luftverkehr. Hierfiir bedarf es vielmehr einer erhéhten
Abschreckungswirkung durch spiirbare strafrechtliche Konsequenzen im Luftsicherheitsgesetz
(LuftSiG). Der Flughafenverband ADV begriiRt daher ausdriicklich 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” missen gleichmaRig weiterentwickelt wer-
den. Der Fokus darf nicht ausschlieflich auf dem (vermeintlichen) Unterbinden bzw. Verhindern
des Eindringens in die Sicherheitsbereiche der Flughafen liegen. Bei der Erarbeitung kiinftiger Min-
deststandards in der Luftsicherheit muss das gesetzlich definierte Hauptschutzziel im Fokus ste-
hen: Der Schutz der Zivilluftfahrt vor unrechtmagigen Eingriffen und die Flugsicherheit. Anhand
dieser Vorgaben miissen sich konkrete ortsbezogene und risikoorientierte Malnhahmen orientie-
ren. Weitergehende MalRlnahmen, welche die unterbrechungsfreie Aufrechterhaltung des Be-
triebs ermoglichen, diirfen hierbei nicht der behordliche Bewertungsmalistab sein. Bei der Formu-
lierung und Bewertung der aktuellen Gefahrdungen fir den Luftverkehr muss daher auch unter-
schieden werden, ob Tatszenarien nur die Storung oder den Angriff auf den Luftverkehr zum Ziel
haben.

RegelmaRig werden insbesondere durch das Bundeskriminalamt (BKA) und der EU-Kommission
Bedrohungsszenarien fiir den Luftverkehr beschrieben. Im Vergleich zum Durchbruch der Abgren-
zung zwischen Land- und Luftseite werden dabei andere Risiken deutlich hoher eingeschatzt. Da-
bei gilt es einerseits festzuhalten, dass selbst die jlingsten Risikobewertungen des BKA —auch nach
den Vorfallen mit Klimaaktivisten und der Geiselnahme am Flughafen Hamburg — nicht von einer
erhohten Angriffsgefahr fiir den Luftverkehr, ausgeldst durch ein Durchdringen einer Abgrenzung
zwischen der Land- und Luftseite, ausgehen. Andererseits hatten, angesichts luftsicherheitsrecht-
licher oder flugsicherheitsrechtlicher Schutzziele die im Raum stehenden Vorfalle nicht zu der Dis-
kussion um neue Anforderungen fithren dirfen.
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(2) Auswirkungen des Entry-Exit-Systems auf die betrieblichen Ablaufe am Flughafen minimie-
ren

Im Spatherbst 2024 soll das sog. , Entry-Exit-System” (EES) eingeflihrt werden (Verordnung (EU)
2017/2226). Es gilt kiinftig fir Reisende, die ein Visum fir einen kurzfristigen Aufenthalt bendti-
gen, sowie fiir Nicht-EU-Blirger, die von der Visumpflicht befreit sind. Hierdurch soll die Effektivitat
und Effizienz von Kontrollen an den AuBBengrenzen des Schengen-Raums durch ein zentralisiertes
Einreise-/Ausreisesystem gesteigert werden. Das automatisierte IT-System soll kiinftig das aktu-
elle manuelle ,,Abstempeln” der Reisepdsse ersetzen, das zeitaufwendig ist, keine verlasslichen
Daten zu Grenzibertritten liefert und keine wirksame Maglichkeit bietet, sog. ,Aufenthaltsiber-
zieher” ausfindig zu machen. Das System soll zudem zur Bekampfung terroristischer und sonstiger
schwerer Straftaten beitragen. Nicht-EU-Blirger werden kiinftig bei der Ein- oder Ausreise am
Grenzkontrollschalter biometrisch erfasst. Hierbei sollen Fingerabdriicke und Gesichtsbild aufge-
nommen und in einer Datenbank gespeichert werden. Der Vorgang ist zeitaufwendig und verlan-
gert die Kontrollzeiten erheblich. Damit es nicht zu langen Wartezeiten und -schlangen kommt,
wurde eine Reihe von Manahmen zur Beschleunigung der Prozesse entwickelt. Im Wesentlichen
sind hier zu nennen:

. Erweiterung der Grenzkontrollkapazitaten wo immer baulich und prozessual méglich.

. Einflhrung 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 Grenzkontrollkapazitaten.

. Erweiterung der Nutzerkreises fiir die EasyPass-Gates.

Mit Hilfe der entwickelten MaBnahmen soll eine weitestgehend reibungsfreie Einfiihrung erfol-
gen und die Stabilitdt der Hub- und Umsteiger-Operations gewahrleistet werden. Daneben wer-
den auch Plane und MalRnahmen entwickelt, die im Falle auRergewdhnlich hoher Wartezeiten ad
hoc und situativ umgesetzt werden kdnnen.

4. Nationale Alleingdange schaden dem Klimaschutz

Obwohl die Emissionen durch den Luftverkehr mit ca. 4 Prozent der EU-Gesamtemissionen gering
sind, stehen die deutschen Flughafen stehen zu ihrer Verantwortung fir Mensch und Umwelt. Die
okologische Transformation der Luftfahrt zur CO>-Neutralitit bleibt eine der wichtigsten Zielset-
zungen. Seit Jahren leisten die Flughafen einen maRgeblichen Beitrag zur Reduktion von CO,-Emis-
sionen. Obwohl stark steigende regulative Kosten Investitionen der Luftverkehrswirtschaft wei-
ter erschweren, haben die deutschen Flughafen ihre Entschlossenheit nicht aufgegeben, ihre CO,-
Emission fortlaufend zu reduzieren. Mit einer Vielzahl von MalRnahmen haben Flughafen den CO,-
AusstoB von 2010 bis heute bereits um 35 Prozent gesenkt. Dazu wurden vielfaltige MaBnahmen
in den vergangenen Jahren umgesetzt und eine schliissige und ausgewogene Gesamtstrategie
vorgelegt. Ziel ist die Erreichung der ,Klimaneutralitdt” bis zum Jahr 2045.

Neben technischen Entwicklungen und Einsparungen kommt es in Zukunft vor allem auf den ver-
stirkten Einsatz regenerativer Treibstoffe an. Hierfir missen Pilotanlagen fiir synthetische
Kraftstoffe (Power-to-Liquid , PtL“) gezielt gefordert werden. In naher Zukunft soll die Produktion
im industriellen MaRstab zu wettbewerbsfahigen Preisen ermdéglicht werden. Die Flughafen un-
terstiitzen hierbei die PtL-Roadmap der Bundesregierung. Die deutschen Flughafen beflirworten
ebenso eine wettbewerbsneutrale CO,-Bepreisung, um die Treibhausgas-Emissionen internatio-
nal zu senken. Entscheidend ist hierbei, dass das europdische Emissionssystem (EU-ETS) nicht zu
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einer weiteren Benachteiligung der deutschen Luftverkehrsbranche gegenliber Wettbewerbern
aus dem Nahen und Mittleren Osten und anderen Verkehrstragern flihrt. Genau deshalb sollten
Regelungen fiir klimafreundliches Kerosin zumindest auf europaischer Ebene beschlossen werden.
Nationale Alleingdnge niitzen 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 Mal3-
nahmen und Strategien, die Umweltauswirkungen des Flughafenbetriebs und der damit verbun-
denen Aktivitdten minimieren. Diese Mallnahmen umfassen verschiedene Aspekte des Flughafen-
betriebs, z. B.:

Energieverbrauch reduzieren: Verbesserung der Energieeffizienz von Flughafenge-
bauden 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.

Griine Energieerzeugung: Nutzung von regenerativer und griiner Energie, z.B. durch
die Nutzung von Solar- und Windenergie

Gebaudesanierung: Bau und Renovierung von Flughafengebauden und -anlagen zur
Steigerung der Energieeffizienz

Emissionsreduktion der Vorfeldfahrzeuge: MaBnahmen zur Reduzierung der CO»-
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 Ansatze eine Rolle:

a. Elektrische Antriebe:

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

Hybrid-elektrische Systeme: Kombinieren Verbrennungsmotoren mit elektrischen
Antriebssystemen, um den Kraftstoffverbrauch und die Emissionen zu reduzieren. Sie
eignen sich als Ubergangstechnologie, 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 fir elektrische Antriebssysteme in Flugzeugen verwendet wer-
den.

Wasserstoff als Verbrennungskraftstoff: Wasserstoff kann auch in modifizierten Gas-
turbinen verbrannt werden, um Schub zu erzeugen, dhnlich wie konventionelles Flug-
zeugkerosin, aber ohne CO,-Emissionen bei der Verbrennung. Airbus plant die Einfiih-
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 fiir die Anwen-
dung in der kommerziellen Luftfahrt.

Infrastruktur und Kosten: Der Ubergang zu alternativen Antrieben erfordert erhebli-
che Investitionen in die Infrastruktur, z. B. fir die Wasserstoffversorgung an Flugha-
fen, und die Kosten fiir neue Technologien sind oft hoher als flir herkommliche Sy-
steme.

Energiedichte und Reichweite: Die Energiedichte von Batterien und Wasserstoff ist
eine Herausforderung, besonders fiir Langstreckenfliige, wo herkdmmliches Kerosin
derzeit unibertroffen ist. Alternativ bietet sich hier die Verwendung von SAF an.

Ein okologisch nachhaltiger Flugverkehr erfordert eine Vielzahl von MaRnahmen und Innovatio-
nen, die die Umweltauswirkungen des Luftverkehrs minimieren. Grundsatzlich stehen vier Hebel
zur Verfligung, 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 fiir kurze bis mittlere Strecken.

Wasserstoffantriebe: Einsatz von Brennstoffzellentechnologie und Wasserstoff als
emissionsfreiem Kraftstoff fiir 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: Férderung der Entwicklung und des Einsatzes von Biokraftstoffen, die
aus nachhaltigen Quellen gewonnen werden und eine geringere CO»-Bilanz aufweisen
als konventionelles Kerosin.

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

c. Operations, Verfahren und Flugfiihrung:

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, kiirzeren
Flugrouten und reduzierten Emissionen fiihrt.

Optimierung der Boden- und Taxiing Prozesse z.B. durch Nutzung von elektrischen
Schleppern.

y________________________________M:W 4
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d. Regularien und Kompensation:

CO;-Bepreisung: Einflihrung von Mechanismen wie dem Emissionshandelssystem
(ETS), um die Kosten der Umweltverschmutzung zu internalisieren und Anreize fir
Emissionsreduzierungen zu schaffen.

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

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

An der Entwicklung nachhaltiger Triebwerke, Werkstoffe und Bauweisen von Passagierflugzeu-
gen wird seit Jahren gearbeitet und ist entscheidend fiir 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 Einflihrung der Technologien ein langwieriger
und kostenintensiver Prozess. Schlisselbereiche sind:

a. Nachhaltige Triebwerke:

Elektrifizierung: Es gibt zunehmende Fortschritte bei der Entwicklung von elektri-
schen und hybrid-elektrischen Triebwerkssystemen, die darauf abzielen, die Abhan-
gigkeit von fossilen Brennstoffen zu verringern. Obwohl vollelektrische Antriebe der-
zeit hauptsachlich fiir kleinere Flugzeuge oder Kurzstrecken geeignet sind, wird an der
Erhéhung 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 fir wasserstoffbetriebene Flugzeuge vorgestellt, die bis 2035 in Dienst ge-
stellt werden kénnten.

b. Nachhaltige Werkstoffe:

Leichtbaumaterialien: Die Verwendung von fortschrittlichen Verbundwerkstoffen
wie kohlenstofffaserverstarkten 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 Korrosionsbestandigkeit.

Recycling und Wiederverwertung: Es gibt verstarkte Bemihungen, Materialien zu
entwickeln und einzusetzen, die am Ende ihrer Lebensdauer leichter recycelt oder
wiederverwertet werden kdnnen. Dies umfasst Forschungen zu recyclingfahigen Ver-
bundwerkstoffen und zu Konzepten fiir die Kreislaufwirtschaft in der Luftfahrt.
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c. Innovative Bauweisen:

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

e  3D-Druck: Die additive Fertigung oder der 3D-Druck gewinnen an Bedeutung fiir die
Herstellung von Flugzeugkomponenten, da sie die Moglichkeit bieten, komplexe, ge-
wichtsoptimierte Teile zu produzieren, die mit herkdmmlichen Methoden nicht her-
stellbar waren. Dies kann zu leichteren Flugzeugen und einer effizienteren Nutzung
von Materialien fihren.

d. Herausforderungen und Perspektiven:

o Skalierbarkeit und Zertifizierung: Eines der groflten Hindernisse fiir die Einflihrung
neuer Technologien in der kommerziellen Luftfahrt ist der langwierige und kostspie-
lige Zertifizierungsprozess, der die Sicherheit und Zuverlassigkeit gewahrleistet

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

e Umweltauswirkungen: Bei der Entwicklung neuer Materialien und Bauweisen mis-
sen auch die Umweltauswirkungen lGber den gesamten Lebenszyklus, von der Herstel-
lung bis zur Entsorgung oder zum Recycling, berlicksichtigt werden.

y_______________________________M.W 4
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Anhang:
Standortkosten | Wettbewerbsnachteile fur deutsche Flughafen durch hohe regulative Belastungen

Markterholung in Deutschland bleibt auch 2023 deutlich unter dem
Vor-Corona-Niveau aus 2019 | Recovery Rate 2023 bei <80%,
Passagierzahl auf Niveau von 2011

Passagieranzahl ab deutschen Flughafen* im Verhaltnis zu 2019

120% e ‘ . '
’ 2020 i 2021 i 2022 i 2023

25% von 2019 ! 31% von 2019 ! 67% von 2019 ! 78% von 2019

100% - | 1 i
! ! ! Passagierzahl von 2011

| | |

| |

|

80% .

60% ' 88%
(KW 52/2023)

40%

20%

0% — ‘ i !
1 7 13192531374349 2 8 1420 26 32 3844 50 4 10 16 22 28 34 40 46 52 6 12 18 24 30 36 42 48
—Passagiere IST Stand 01.01.2024 Kalenderwochen

*Exkusive RLG, LBC, GWT, BWE, KSF, MGL, FlMM
Quelle: ADV (Nach Kalenderwochen bis KW 52 2023, Stand 01.01.2024

Standortkosten | Wettbewerbsnachteile fur deutsche Flughafen durch hohe regulative Belastungen

Luftverkehrsteuer | Steuersatze steigen ab Mai um 20%

Deutschland demnachst mit zweithochstem Steuersatz (Eingangssteuersatz)
Wichtig: lediglich 13 Staaten in Europa erheben iiberhaupt eine Luftverkehrsteuer

Luftverkehrsteuern in Europa
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Quelle: ADV, BDL, ACI
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Wetthewerbsnachteile fir deutsche Flughafen durch hohe regulative Standortkosten

Luftsicherheitsgebiihren haben sich in Deutschland zwischen 2020 und
2023 massiv erhoht

An fast allen BMI-Flughafen ubersteigen die kalkulatorischen Gebiihren die Deckelung
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)
L]
a
9 1400€
o
@
2 1200€
=
s
B 1000€
£
6 B00€
-
['4
S 600€
w
400¢€
200€ 1 w M w w N w L P w w w [ w [ w
s B 2 = By 2 S H = g el = K =
w [t -] w (-] =] - -— w w =] - -1 - <
0.00€
HAM BER DUS FRA BRE CGN STR LEJ DRS HAJ*

LuSi 2019 = LuSi2023

Wettbewerbsnachteile fir deutsche Flughafen durch hohe regulative Standortkosten

Flugsicherungsgebihren | Deutschland mit hochstem Gebuhrenanstieg
in Europa und den dritthochsten Gebiihrensatzen

An- und Abfluggebiihren in Deutschland erreichen nach Corona ein Rekordhoch

Gebiihrenzone Gebiihr 2022 Steigerung An- und Abfluggebiihren (EUR)
Rumanien 276,90 € 3,40% pro Dienstleistungseinheit (DLE) in
Osterreich 252,67 € 14,66% Deutschland
|Del.1tschland 218,05 € 67,28% | T E
Italien Zone 2 21489 € 33,59% _» g-:
Belgien 205,65 € 10,93% =
Niederlande 203,85 € 6,25% N
Frankreich Zone 1 10556 € 13,11% et
Frankreich Zone 2 192,34 € -8,90%
Italien Zone 1 182,61¢€ 10,98%
Danemark 163,07 € 24,46%
Griechenland 161,12 € 13,97% h = - - - = -

@ i o -, et @ <
Portugal 158,54 € 4,13% 5 o g = @ ] @
Schweden 147,69 € 5.02% B B B B BN N
Finnland 146,87 € 14,98%

Quelle: ADV, BDF, BAF, Gebiihr filr 2024 nur vorlaufig

AR v &y



FLUGHAFENVERBAND %%

> AN

Update zum Forecast 2024 | Marktentwicklung & Trends

Die Verkehrsprognose fur das Jahr 2024 |
Gedampftes Wachstum und nur leicht bessere Recovery-Rate

Jahresergebnis 2024: 208 Millionen Passagiere. Das sind +6,7% gegeniiber 2023!

100% -
i ()00, 2019 =——ggi. Vorjahr

+76% i
80% +68% |
60%

40%

18%

20% o T10% w129 +14% +14% +13% +13%) +12% +16% +14%

__.--—-—ﬂs% H% 15% +4% +4% +4% +5% 1%
! ——

+13% 19

0%

20% —— . ! — = 4% -13% -13% 1% o0 e
s 20% 20% 8% -16% -17% -15% _jq0, 0% yu 21% 21% -20% 16% -15% 15% -15%
40% -31% 329 -31% |

Jan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov DeziJan Feb Mrz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez
2023 2024

= Basiseffekte im Q1/2024 sorgen fiir zweistellige Wachstumsraten. Mit dem Sommerflugplan
verbessert sich die Recovery-Rate schrittweise und steigert sich ggii. 2023 um knapp +5 %P.

Quelle: ADV-Forecast

Wettbewerbsnachteile fir deutsche Flugh&fen durch hohe regulative Standortkosten

Hohe regulative Belastungen benachteiligen deutsche Flughafen im
europdischen Standortwettbewerb | Airlines meiden Deutschland

Laufende Kosten Uberproportional hohe
Personalkosten regulativ bedingte
Abschreibungen Standortkosten
Leasingraten 40% .

+ Wartung/Reparaturen in Deutschland

verteuern fur eine Airline die
entsprechen 40% 4 Aufnahme von neuen Flagen
der Gesamtkosten « Luftsicherheitsgebiihren
* Flugsicherungsgebiihren
haN -

.

.

.

« Luftverkehrsteuer
— » Flughafen-/BVD-Entgelte

30%

der Kosten entfallen auf
die Beschaffung von
Kerosin

Flughafenentgelte machen i.d.R. 4-8% der Standortkostenaus / bei p2p-Airlines kann der Anteil hther ausfallen
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Die deutschen Flughafen liegen bei ihren aktuellen CO2

Reduzierungszielen auf Kurs

inTsd.t  CO2-Emissionen der ADV-Flughéafen

700

500

400

300

ADV-Ziel 2030

200

»Zero Emission*
Ziel

100

Von 2010 bis 2022 haben die
ADV-Flughafen die CO,-
Emissionen um ca. 40%
verringert.

Bis 2030 streben die ADV-
Flughafen eine gemeinsame
CO,-Reduzierung von 65% an.

Bis 2045 wollen die Flughafen
das ,,Klimaneutralitat” Ziel
erreichen.

2010

2015

2020 2025 2030 2035 2040 2045

Quelle: ADV-CO2-Inventarliste der Flughdfen

Uberblick Luftverkehr und CO2 AusstoR

Treibhausgas-AusstoR durch Luftverkehr
dennoch abzustellen

im Vergleich gering,

Emissionen im Verkehr

als Anteil an den gesamten Treibhausgasemissionen
der EU (2019)

Sonstiger Verkehr Andere Bereiche

Verkehr

0,1% 71,5%
28,5%
—Schienenverkehr . Strafienverkehr
" | J 205%
Luftverkehr / Schiffsverkehr
Inlindisch | International Inldndisch | International
0,4% 3,4% 0,4% 3,6%

Klimarelevante Luftverkehrsemission
in der Ubersicht

Kohlendioxid | Wirken als
31509 CO, Treibhausgase ﬂ
Fahrt zur Bildung
von Ozon, O, H
Stickoxid
6-16g NO
l . Fihrt zum Abbau m

von Methan, CH,

->
Wasserdampf | Wirktals
’ 1.2409 H,0 Treibhausgas E
Triebwerk Fah T
Ghren in
0,418g Schwefeldioxid Verbindung mit
50, Wasserdampfund
unabhéangig von
01g Kohlen- klimatischen und H
! 07 wasserstoff geografischen
-9 Bedingungen zur m
Bildung von
RuR Kondensstreifen
0,038g c und damit ggf. zur
Zirrusbewolkung

Quelle: Europaische Umweltagentur (2022)
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Klimaneutrale Luftfahrt

Zur Erreichung ,,Klimaneutralitat im Luftverkehr” stehen
grundsatzlich vier Hebel zur Verfugung

Technologie & Innovation Nachhaltige Kraftstoffe (SAF)
« Flotten erneuern durch den Einsatz + Fossiles Kerosin durch nachhaltigen
emissionsarmerer Flugzeuge (Aerodynamik, Flugkraftstoff ersetzen

Triebwerkseffizienz, Gewicht)
+ Quoten fiir biogene und PtL (Power-to-Liquid)

» Elektrisches Fliegen (Batteriebetrieb)
Kraftstoffe einflihren

« Wasserstofftechnologie

7\

AK Klima-

neutrale
Luftfahrt

Operations, Verfahren und

@ Regularien und Kompensation
Flugfiithrung </

+ Mit einer wettbewerbsneutralen CO,-
- CO2-neutralen Flugbetrieb realisieren Bepreisung Emissionen senken

» Effizientere Flugfiihrung im Luftraum

« Verkehr auf die Schiene verlagern -
Starkung der Intermodalitat

= Klimawirkung von non-CO2-Effekten reduzieren

Klimaneutrale Luftfahrt

Ein Blick auf die Potentiale dieser Hebel zeigt: SAF ist DER Schlussel
zum klimaneutralen Fliegen

CO, Emissionen (Millionen t)

2.500 1
Emissionsreduzierung
bis 2050
2.000 A
1.500 A
1.000 A I
\\ / 61%
500 | Y\ """'*-.,..._
. Net-zéf‘a"--v-@
2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050
) " Nachhaltige Kraftstoffe Regularien &
Technol Operations und Verfahren g g i
o echnologie o (including efficiency improvements from load factor) (SAF) @ Kompensation

Quelle: Waypoint 2050
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