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Ausschuss fur Tourismus des Deutschen Bundestages:

»-Konzepte fur einen nachhaltig resilienten kundenfreundlichen
Flugreiseverkehr*

Stellungnahme von Prof. Dr. Rainer Schwarz,
Geschaftsfuhrer Flughafen Munster/Osnabrick

1. Bedeutung des Regionalflughafen FMO fiir die Wirtschaftsregion:

Der Flughafen Minster/Osnabrick (FMO) ist ein Regionalflughafen im Nordwesten
Deutschlands mit rund 1 Million Passagieren im Jahr. Unser Einzugsgebiet, das
Miunsterland, zeichnet sich aus durch eine Vielzahl mittelstdndischer Unternehmen, die
in ihrer Nische haufig Weltmarktfihrer sind.

Um die Wettbewerbsféhigkeit dieser Wirtschaftsregion zu erhalten, sind europa- und

weltweite Anbindungen existenziell notwendig.

Auch zur Sicherstellung gleichwertiger Lebensbedingungen sind Regionalflughafen wie
der FMO unabdingbar. Gerade diese Airports tragen wesentlich zur regionalen Erreich-
barkeit bei,indem sie Menschen auch in landlichen Gebieten eine Anbindung an das welt-

weite Luftverkehrsnetz ermdglichen.

2. Massive Verschlechterung der staatlichen Rahmenbedingungen behindern
den Erholungsprozess in der Nach-Corona-Phase

Die Covid-19-Pandemie hatte die Qualitat, die Existenz eines 50 Jahre alten Flughafens
wie den FMO zu vernichten.
Mit gerade einmal 225.000 Passagieren im Jahr 2020 mussten wir am FMO einen

Passagierrickgang und damit auch Umsatzverlust von 80 % managen.

Zur Vermeidung einer unmittelbaren Insolvenz erhielt der FMO als einer von 10 national
bedeutsamen Flughafen vom Bund und vom Land NRW jeweils 2,5 Mio. €. Hierfur sind wir
zu grofBem Dank verpflichtet, zumal mehr als 500 Arbeitsplatze damit gerettet werden

konnten.
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In dem anschlieBend folgenden Erholungsprozess forderte keiner aus der Industrie
weitere Unterstltzungen. Vielmehr wére man schon zufrieden, wenn die politisch ge-
setzten Rahmenbedingungen nicht permanent verschlechtert wirden. Leider ist dies

nicht der Fall, wie an drei Beispielen verdeutlicht wird.

3. Uberproportionale Kostensteigerung durch staatliche Gebiihren

Wesentliche Einnahmequelle fir die Airports sind die Landeentgelte. Sie dienen zu rund
75 % der Kostendeckung des Flughafenbetriebes, missen aber stets so austariert
werden, dass die Wettbewerbsfahigkeit nicht beeintrachtigt wird.

Gerade kleine Flughéafen, die selten vor Ort stationierte Flugzeuge haben, stehenin einem

verscharften europaweiten Wettbewerb. Airlines ohne Standortbindung fliegen in Europa

dorthin, wo sie die héchste Gewinnmarge erzielen kénnen.

Wie das nachstehende Schaubild zeigt, haben sich nach Corona die Kosten durch Steuern
und staatliche GebulUhren (LuftsicherheitsgeblUhr, Luftverkehrsteuer sowie An- und
Abfluggebiihr) beim FMO um 65 % erhéht. (von 2.562 € ® 4.221 €)

FMO: 65% Kostensteigerung
durch Steuern und staatliche Gebuhren

+ 65%

W Luftsicharheitsaehiihr B Luftverkehrstauar An- und Abfluggetihr

# Damiterhdht sich der Anteil der Steuern und Geblhren an den gesamten FMO-Flughafenentgelten von 44% auf 52%.

MO

Anrahme: Baemng 737-800 [7Tt MTOW) mit 151 Pascagseren (805 50F bai 189 Strplateen) / Abfug su smem EU-Zie
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Der Anteil der Steuern und staatlichen Geblihren an den Landeentgelten des FMO betragt
mittlerweile 52 % (nach 44 % noch in 2019).

Damit gehdren die regulativ bedingten Standortkosten zu den héchsten in Europa. Bereits
im letzten Jahr verzeichneten die Flugsicherungsgebihren mit einem Anstieg um 67 %
den hochsten Gebihrensprung in ganz Europa. Die ab Mai geltenden neuen Luft-
verkehrssteuern sind (nach den Niederlanden) die zweithochsten in Europa. Dies behin-
dert nachhaltig die Wettbewerbsfahigkeit gerade von Regionalflughafen wie dem FMO.
Und diese Entwicklung geht weiter: Im nachsten Jahr werden die Luftsicherheits-
geblhren am FMO um 30 % erhéht von zurzeit 10 € auf 13 €.

Um gerade auch deutsche Regionalflughdfen wie den FMO nicht komplett aus der
Wettbewerbsfahigkeit heraus zu katapultieren, ist ein sofortiges Belastungmoratorium

notwendig.

4. Ungebremste Regulierungswut erzeugt Burokratisierung der Flughafen-
prozesse und nicht mehr kompensierbare Kostenbelastung

Durch eine Vielzahl von Regularien auf EU-, nationaler und regionaler Ebene werden zwar
nicht die Sicherheitsaspekte in Safety und Security verbessert, daflr rickt aber die
Verwaltung dieser MaBBnahme, ihre Dokumentation und die Erflllung der Nachweispflicht
in den Vordergrund. So sollten allein zur Erfillung der nationalen Auflagen in Umsetzung
der Vorschriften der européischen Agentur fir Flugsicherheit (EASA) beim FMO 6
Mitarbeiter eingestellt werden (= 4 % der Mitarbeiter in der FMO Muttergesellschaft). Bei
der Umsetzung von EASA-Vorschriften im Ground Handling (BVD) droht die nachste
Uberregulierung: Dieser Bereich unterliegt bereits den sehr hohen Standards der Airlines

und wird durch diese engmaschig beaufsichtigt.

4.1. Neue Sicherheitsstandards dirfen nicht zu SchlieBungskonzept fir
Regionalflughafen mutieren

Bei der anstehenden Gesetzgebung zur Sicherung der Flughafen nach den Aktionen der
,Letzten Generation“ sowie der Geiselnahme in Hamburg gilt es, bundeseinheitliche

SchutzmaBnahmen zu vermeiden und dafir standortspezifische Regelungen zu finden.

Die sog. ,Kritikalitat” kleinerer Flughafen ist sicherlich deutlich geringer als an den grof3en

Drehkreuzen.
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Beim FMO wiirde die Zaunertlchtigung auf Gitterstab sowie eine Zaundetektion mit
Kameralberwachung 1,2 Mio. € kosten. Dies sind 50 % der jahrlichen betrieblichen

Sachaufwendungen.

4.2. Neue KRITIS-Gesetzgebung darf nicht zur Flexibilisierung der Regelungs-
schwellenwerte nach unten fihren

Bei der Uberarbeitung der KRITIS-Gesetzgebung (Netzwerk Information Systems — NIS2)
steht die nationale Umsetzung an. Auch hier sind die spezifischen Besonderheiten der

Regionalflughafen zu beachten.

In unserem polyzentrischen Flughafensystem ist auch bei einem kurzfristigen Ausfall
eines Regionalflughafens eine hohe Versorgungsredundanz gegeben. Schon heute
entwickelt sich die Umsetzung der Auflage im Bereich Cybersecurity und Daten-
schutzgrundverordnung (DSGVO) zu einem Arbeitsbeschaffungsprogramm fir Unter-
nehmensberater, da gerade Regionalflughafen diese Aufgaben mit eigenem Personal

nicht mehr bewaéltigen kénnen.

5. Zuriickgefahrene Forschungsforderung erschwert die Transformation zur
CO:-Neutralitat massiv

Der FMO hat sich zum Ziel gesetzt, mit seiner Infrastruktur spatestens 2023 klimaneutral
zu agieren. So wurde der CO,-Ausstof3 seit 2010 bereits um 90 % reduziert. Auf dem
verbleibenden Weg sind erhebliche Investitionen in Infrastruktur und Fuhrpark
notwendig. Gezielte finanzielle Unterstltzung durch Férderprogramme erzeugen bei

groBen Flughafen mitunter Mitnahmeeffekte, fur Regionalflughéafen sind sie essentiell.

Daruber hinaus ist gerade fiur Wirtschaftsunternehmen im Einzugsgebiet von Regional-
flughéfen die Reaktivierung des européischen Regionalflugbetriebes sehr wichtig.
Batteriebetriebene bzw. wasserstoffbetriebene Regionalflugzeuge (20-30 Sitzer) werden
einen zeitnahen Einstieg in das klimaneutrale Fliegen ermdéglichen: Daher ist eine

Reaktivierung der Forschungsférderung gerade in diesem Segment besonders wichtig.
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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.

AR ¢ &y



FLUGHAFENVERBAND %%

> AN

De

y 4

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.

y_______________________________MW 4
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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


http://eur-lex.europa.eu/summary/glossary/schengen_agreement.html
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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.

AR @& ey
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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

| | |
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(KW 52/2023)
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—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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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
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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
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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
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Rund 10 Jahre nach Inkrafttreten des Gesetzes zur Schlichtung im Luftverkehr zeigen die praktischen
Erfahrungen der sop, dass die Verbraucherschlichtung einen wichtigen Beitrag zur
Kundenzufriedenheit im Flugreiseverkehr leisten kann.

L. Uber die s6p -, Schlichtungsstelle fiir den 6ffentlichen Personenverkehr e.V.”

Die sop' ist von der Bundesregierung als unabhdngige und unparteiliche
Verbraucherschlichtungsstelle i.5.d. Verbraucherstreitbeilegungsgesetzes (VSBG) anerkannt.? Sie ist
als privatrechtlich eingetragener Verein organisiert, in welchem etwa 400 Verkehrs- und
Reiseunternehmen vertreten sind.?> Das Schlichtungsverfahren ist fiir Reisende kostenfrei.* Im Jahr
2023 gingen insgesamt 39.806 Schlichtungsantrdage bei der sop ein®, der Anteil von Flugreisenden
betrug rund 84 Prozent.

Gerichts-
verfahren

Lésungs-
Vorschlag
(mit materiell-
rechtl. Priifung)
Losungs- Schiichtungs-
Vermittiung empfehlung
(ohne materiell-
rechtl. Priifung) a
. Anerkenn ste”
Beschwerde so. tnis o
direkt beim | Moderation/AWL
Unternehmen

Abb. 1: Das Schlichtungsverfahren zwischen direkter Verhandlung und Gerichtsverfahren

Das Schlichtungsverfahren ist zweistufig (s. Abb. 1): In einem ersten Schritt versucht die sép eine
Einigung auf Grundlage der Parteivorschlage (Forderung der Reisenden® bzw. Angebot des
Unternehmens’) zu vermitteln, was in rund der Halfte aller Falle gelingt (sog. ,Early Settlement”)2.
Andernfalls unterbreiten die rund 25 spezialisierten Volljurist:innen (Schlichter:innen) nach
gutachterlicher Prifung der Sach- und Rechtslage eine schriftliche, ausfiihrlich begriindete
Schlichtungsempfehlung®, welche die Parteien annehmen oder ablehnen koénnen. Die
Einigungsquote der sop lag im Jahr 2023 bei 89 Prozent.

! Der Name der s6p - ,Schlichtungsstelle fir den 6ffentlichen Personenverkehr e.V.” @ndert sich im Laufe des Jahres 2024 in
,Schlichtungsstelle Reise & Verkehr e.V.”.

2 Die Anerkennung fur die Schlichtung im Luftverkehr erfolgte durch das Bundesministerium der Justiz (BMJ). Zuvor war die s6p bereits
bei der Europdischen Kommission notifiziert als anerkannte Einrichtung zur auBergerichtlichen Streitbeilegung in Verbraucherkonflikten
gemal der Empfehlung 98/257/EG. Ausfiihrlich zur Unabhangigkeit und Unparteilichkeit der sép, siehe Isermann, RRa 2016, 106, 107f.

3 Eine aktuelle Liste der teilnehmenden Verkehrsunternehmen findet sich unter https://soep-online.de/wp-
content/uploads/2022/02/soep Mitgliederliste.pdf.

4§12 Abs. 1S. 1 s6p-Verfahrensordnung.

5 Die Eingangszahlen schwankten zuletzt infolge der Beeintrachtigungen der Reisebranche durch die Covid-19-Pandemie: 30.307 (2022),
15.674 (2021), 41.249 (2020), 26.029 (2019), 32.238 (2018).

6 Einigung durch ,sofortiges Anerkenntnis”, § 9 Abs. 3 sép-Verfahrensordnung.

7 Einigung durch. ,Moderation” nach Angebotsweiterleitung (AWL), § 9 Abs. 4 s6p-Verfahrensordnung.

8 Im Jahr 2023 konnten 54 Prozent aller Falle mitunter binnen weniger Tage durch ein solches ,Early Settlement” ohne materiell-
rechtliche Prifung geschlichtet werden.

98§ 9 Abs. 6 sop-Verfahrensordnung. Der Anteil der Verfahrensbeendigung mit einer Schlichtungsempfehlung betrug im Jahr 2023 rund
30 Prozent.
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. Verbraucherschlichtung im Luftverkehr

Die sop wurde im Jahr 2009 als verkehrstrageribergreifende Schlichtungsstelle gegriindet.' Bei den
Fluggesellschaften lGberwog anfangs Skepsis gegenulber der Schlichtung, befilirchtet wurden u.a.
fehlende Unabhangigkeit, unzureichende Expertise, geringer Mehrwert und hohe Kosten. Diese
Vorbehalte erklarten sich primar aus der fehlenden Erfahrung mit der Schlichtung, da die Mehrzahl
der Airlines bis dahin nicht am Schlichtungsverfahren teilnahm (s. Abb. 2).

Keine
Akzeptanz

Keine . Keine
Erfahrung Teilnahme

Abb. 2: , Teufelskreis” vor Inkrafttreten des Gesetzes zur Schlichtung im Luftverkehr

Dieser ,Teufelskreis” |0ste sich durch die praktischen Erfahrungen mit der Schlichtung, welche durch
das 2014 in Kraft getretene Gesetz zur Schlichtung im Luftverkehr maBgeblich geférdert wurde.

Als Zielsetzung des Gesetzes zur Schlichtung im Luftverkehr wurde damals gleichermaBen die
Entlastung von Gerichten und die Kundenbindung betont'":

+Da das Luftfahrt-Bundesamt keine Vorschldge zur Regulierung zivilrechtlicher Anspriiche unterbreiten
kann, werden diese Ansprtiche in immer gré8erer Anzahl vor die Zivilgerichte gebracht. Nicht selten liegen
den Anspriichen dhnliche und einfach zu beurteilende Sachverhalte mit vergleichsweise geringen
Streitwerten zugrunde, weshalb sie sich besonders fiir eine auBergerichtliche Streitbeilegung eignen. Eine
solche kann in einem schnellen und kostengiinstigen Verfahren zur Erfiillung berechtigter
Verbraucheranspriiche fiihren, den Luftfahrtunternehmen — eher als ein streitiges Klageverfahren — eine
Kundenbindung erméglichen und die Gerichte entlasten. Da sich die Luftfahrtunternehmen an den
bestehenden Schlichtungsmdglichkeiten bisher grundsdtzlich nicht beteiligt haben, soll mit dem
vorliegenden Gesetzentwurf eine Schlichtung im Luftverkehr auf eine gesetzliche Grundlage gestellt
werden.”

Zentrale Regelung war dabei die (kostenpflichtige) Auffangzustandigkeit einer neu gegriindeten
behordlichen Schlichtungsstelle fiir Fluggesellschaften, die nicht Mitglied der privatrechtlich
organisierten sop waren (§ 57a Abs. 1 LuftvG):

+Zur auBBergerichtlichen Beilegung von Streitigkeiten liber Anspriiche von Fluggdsten nach § 57b Absatz 1
gegen Luftfahrtunternehmen, die nicht an einem Schlichtungsverfahren einer anerkannten privatrechtlich
organisierten Schlichtungsstelle nach § 57 teilnehmen, kénnen Fluggdste die Schlichtungsstelle anrufen,
die bei dem Bundesamt fiir Justiz einzurichten ist.”

Alle gro3en deutschen und weitere wichtige internationale Fluggesellschaften traten daraufhin dem
sop-Tragerverein bei.'” Die positiven Erfahrungen mit dem Schlichtungsverfahren fiihrte zu einer
hohen Akzeptanz der Schlichtung, was wiederum eine Uber den gesetzlichen Rahmen
hinausgehenden Teilnahmebereitschaft bewirkte (s. Abb. 3).

10 Ausfihrlich zur Griindung der s6p siehe Isermann, RRa 2016, 106.

11 Siehe BT-Drs. 17/12678, . 1; zum gesamten Gesetzgebungsverfahren siehe https://dip.bundestag.de/vorgang/gesetz-zur-
schlichtung-im-luftverkehr/467552f.deskriptor=Gesetz%20zur%20Schlichtung%20im%20Luftverkehr&rows=25&pos=3.
12 Der Marktanteil der beteiligten Airlines betragt rund 80%.
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Abb. 3: ,Erfolgskreis” nach Inkrafttreten des Gesetzes zur Schlichtung im Luftverkehr

Die anfanglich geduBerten Vorbehalte konnten ausgeraumt und kontinuierlich Vertrauen aufgebaut
werden. Dies zeigt sich u.a. darin, dass Schlichtungsempfehlungen zwar fiir beide Seiten
unverbindlich sind, gleichwohl einige Fluggesellschaften die Schlichtungsempfehlungen der sép
mittlerweile pauschal annehmen. Das Vertrauen in die Expertise und Unabhangigkeit der sop-
Schlichtung flihrte auch dazu, dass die sép von einigen deutschen Fluggesellschaften erganzend als
Schlichtungsstelle fiir das Vereinte Kénigsreich vorgeschlagen und von der britischen Civil Aviation
Authority anerkannt wurde'.

Seit 2014 gingen bei der s6p rund 200.000 Schlichtungsantrage von Flugreisenden ein. Die jahrliche
Anzahl stieg dabei von Jahr zu Jahr kontinuierlich an, wobei es 2018 (,Flug-Chaos-Sommer“ nach der
Insolvenz von Air Berlin) und 2020-2022 (pandemiebedingte Beeintrachtigungen des
Reisegeschehens) zu gréBeren Schwankungen kam (s. Abb. 4).
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Abb. 4: Fallentwicklung s6p seit Inkrafttreten des Gesetzes zur Schlichtung im Luftverkehr

13 Siehe https://www.caa.co.uk/passengers/resolving-travel-problems/how-the-caa-can-help/alternative-dispute-resolution/.



. Schlichtung als Beitrag zur Kundenzufriedenheit

Der Zweck der sop ist gemal ihrer Satzung die Foérderung des offentlichen Verkehrs durch
auBergerichtliche Streitbeilegung zwischen Unternehmen und deren Kunden. Die s6p verfolgt
diesen Zweck durch die Schlichtung, welche sie als einen Dreiklang aus fachlicher Prazision,
individueller Empathie und hoher Effizienz versteht (sog. Schlichtungsdreiklang', Abb. 5).

PRAZIS/0n

EFFIZ/ENR

Abb. 5: Der Schlichtungsdreiklang (sép)

Nachfolgend werden die Vorteile der Schlichtung fir die Parteien anhand der einzelnen Bestandteile
des Schlichtungsdreiklangs dargestellt:

1. Prazision

Die Schlichter:innen der sop sind Volljuristiinnen. Beglinstigt wird deren fachliche Expertise durch
die branchenspezifische Spezialisierung auf passagier- und reiserechtliche Streitigkeiten. Dies
erleichtert sowohl das Prifen und Bewerten der tatsachlichen Ablaufe und wirtschaftlichen
Hintergriinde als auch der verschiedenen rechtlichen Materien. Diese auBerordentliche Expertise
liegt kontextbedingt liber dem Niveau, das Instanzgerichte mit breiten Zustandigkeiten und
entsprechend schwacherer Konzentration auf spezielle Rechtsgebiete leisten kdnnen. Dies mag
dazu beigetragen haben, dass einzelne Gerichte ihren Parteien gelegentlich anstelle eines
Gerichtverfahren eine Schlichtung bei der sop gemall § 278a ZPO vorgeschlagen.

Die Schlichtungsempfehlungen sind regelmafig mehrseitige Expertengutachten zum jeweiligen
Einzelfall. In der ausfiihrlichen Begriindung wird die Sach- und Rechtslage umfassend dargestellt
und gewdrdigt. In tatsachlicher Hinsicht wird die eingeschrdankte Beweiserhebung durch das
Ausleuchten von Unklarheiten und das Aufzeigen alternativer Folgetberlegungen kompensiert. In
juristischer Hinsicht wird nicht nur die jeweilige Rechtsprechung aufgezeigt, soweit es sie gibt,
sondern es werden auch offene Rechtsfragen, wie sie sich aus einer wenig klaren Gesetzeslage oder
fehlender bzw. unklarer Rechtsprechung ergeben, argumentativ mit Fiir und Wider erértert. Die
ausfihrlich begriindeten, nachvollziehbaren Schlichtungsempfehlungen ermdoglichen es den
Beteiligten, sich auf die differenzierte unabhangige Priifung der Schlichtungsstelle zu verlassen.

Zudem werden bestehende strukturelle Asymmetrien hinsichtlich der Fahigkeit zur Einschatzung
der eigenen Prozessaussichten zwischen den Parteien ausgeglichen.” Reisende haben
Ublicherweise keine Spezialkenntnisse im einschldgigen Rechtsgebiet und auch keine

14 Zum Begriff ,Schlichtungsdreiklang” vgl. erstmals Berlin in der ZKM 1/2020, 29-31 und ausfihrlicher in der Jubildumsschrift zum
zehnjahrigen Bestehen der Schlichtungsstelle der Rechtsanwaltschaft, 2021, 34 ff.
15 Siehe Berlin, Alternative Streitbeilegung in Verbraucherkonflikten, 2014, S. 45 m.w.N.



nennenswerte Prozesserfahrung, wahrend gerade groRere Unternehmen mit ihren Rechts- und
Fachabteilungen (ber die entsprechenden Ressourcen und Erfahrungen verfligen. Diese
Asymmetrie wird im Schlichtungsverfahren weitgehend relativiert: Prozessuale Erfahrungen sind in
dem einfachen Verfahren nicht erforderlich. Die Antragsstellung erfolgt formlos und in den meisten
Fallen online. Das fir den Fall erforderliche Fachwissen zur Sach- und Rechtslage wird von der
Schlichtungsstelle allen Beteiligten tber die Ausfuhrungen in der Schlichtungsempfehlung oder zur
naheren Erlduterung erganzend durch telefonischen Kontakt zuganglich gemacht, wodurch diese
zu einer ,informierten” Entscheidung befahigt werden, ob sie der Empfehlung folgen oder nicht.

Die Schlichtung der sép hilft Fluggasten auch bei schwierigen Fallen, die sich nicht auf den ersten
Blick eindeutig beurteilen lassen. Die Erfahrung der Schlichtung zeigt, dass viele Falle komplexer
sind, beispielsweise wenn ein Haftungsausschluss weder klar bejaht noch eindeutig ausgeschlossen
werden kann. Eine holzschnittartige Priifung wird diesen Fallen nicht gerecht. Daher werden im
Schlichtungsverfahren anstelle einer ,Schwarz-Weil3“-Betrachtung auch faktische und rechtliche
Grauzonen ausgeleuchtet. So wird ein einzelfallgerechtes ,Dissens-Management”'® gewéhrleistet.
Darin liegt ein erhebliches Schlichtungspotential.

Die Prazision der Verbraucherschlichtung befahigt somit die Parteien, die durch die
rechtsgutachterliche Prifung der Schlichtungsstelle umfassend informiert sind, selbst eine
Entscheidung hinsichtlich der Konfliktbeilegung zu treffen (sog. ,Prinzip der informierten
Autonomie”"’). Dies ermdglicht den Beteiligten, in freier Entscheidung ihre (Rechts-) Verhaltnisse auf
fundierter Basis selbst zu pragen und zu gestalten.'®

2. Empathie

Unternehmen fokussieren ihre Antworten auf Verbraucherbeschwerden z.T. darauf, ob aus
Unternehmenssicht ein rechtlicher Anspruch besteht oder nicht. Aus der Verbraucher-Perspektive
sind die dabei thematisierten oder die dahinterstehenden rechtlichen Bewertungen oft nur schwer
nachvollziehbar. Wenn hingegen die Schlichtungsstelle mitihren Spezialkenntnissen den konkreten
Einzelfall aus neutraler Perspektive einfach und transparent darstellt, sorgt dies fir Klarung. Die
rechtliche Prifung durch eine unabhdngige Stelle ermdglicht es den Verbraucher:innen, ihre
Rechtsposition besser zu verstehen und die Erfolgsaussichten eines Rechtsstreits leichter
einzuschatzen. Die Erfahrungen bei der sdp zeigen, dass eine solche Klarung selbst in denjenigen
Fallen als hilfreich empfunden wird, in denen die rechtliche Priifung eine fur Reisende unglinstige
Rechtslage ergibt. Verbraucherschreiben als Rickmeldung auf die so ergangene
Schlichtungsempfehlung sind nicht selten mit dem Dank verbunden, nunmehr alles, also auch einen
negativen Verfahrensausgang, besser verstehen zu kdnnen. Der Mehrwert liegt hier nicht im
Ergebnis, sondern auf der Verfahrensebene (,procedural justice”)."”

Bei aller fachlich-juristischen Prazision verlangt eine nachhaltige Konfliktbeilegung also mehr als
eine rein ,mechanische” Rechtsentscheidung. So zeigt die Schlichtungspraxis, dass die umfassende
Berlicksichtigung und Klarung der verschiedenen Ebenen des Streitgegenstandes die Chancen fir
eine dauerhafte Befriedung erhdht. In der Schlichtung geht es haufig nicht allein um die
Beantwortung einer Rechtsfrage oder um die Durchsetzung einer Geldforderung,
Ausgangssituation des Schlichtungsbedarfs kénnen schon kommunikative Probleme sein: Wenn
beispielsweise in der Beantwortung der Verbraucherbeschwerde auf einen darin geduflerten
Kritikpunkt nicht eingegangen oder wenn der dem Konflikt im Einzelfall zugrundeliegende
Sachverhalt vom Unternehmen nicht ausreichend gewdlrdigt wird, kann bereits auf der
statsachlichen” Ebene die Quelle der Verdrgerung liegen. In vielen Beschwerdefillen kann der
frustrierende Eindruck entstehen, mit dem vorgebrachten Anliegen ,gegen Wande zu sprechen”
und mit standardisierten Antworten des Unternehmens ,abgefertigt” zu werden. Mitunter erhalten
Reisende lGberhaupt keine Antwort auf ihre Beschwerde. In den der Schlichtung zugrunde liegenden
Sachverhalten geht es deshalb sehr oft nicht nur bzw. sogar weniger um die Klarung von
Rechtsfragen, sondern auch um Emotionen wie Enttduschung, Arger und das Bediirfnis der
Reisenden, mit ihren Anliegen tatsachlich ,gehért” zu werden. Unter dem Stichwort Empathie

16 Siehe Isermann, RRa 3/2016, 106, 112.

7 Niewisch-Lennartz, ZKM 5/2015, 136, 139.

18 Siehe dazu Breidenbach/GlaBer, Kon:Sens - Zeitschrift fir Mediation, 4/1999, 207, 209.

19 Zur Bedeutung der Verfahrensgerechtigkeit in der Verbraucherschlichtung siehe Creutzfeldt, ZKM 1/2016, 12, 15.



beriicksichtigt die sop daher auch die menschliche Seite von Konflikten und nimmt ebenso wichtige
nicht-justiziable Aspekte in ihre Ausfiihrungen auf, indem die dazu vorgetragenen Gegebenheiten
in der Formulierung der Schlichtungsempfehlung ,gespiegelt” werden und die antragstellende
Partei sich mit ihrem Anliegen dann wiederfinden kann. Das Primat des Rechts bleibt dabei gewahrt.

Ein um den Aspekt der Empathie erweitertes Verstandnis des Schlichtungsauftrags kann mitunter
weitere Schlichtungsoptionen hinsichtlich der Schlichtungsergebnisse eréffnen.® So werden bei
besonderen Argernissen oder Harten im Einzelfall beispielsweise Kulanzleistungen wie Gutscheine
vorgeschlagen. Viele Unternehmen stimmen derartigen Schlichtungsempfehlungen auch
unabhdngig vom Bestehen eines entsprechenden Rechtsanspruchs zu, weil sie die Bedeutung der
Jhicht-justitiablen” Aspekte fiir eine Befriedung der Streitigkeit und die damit einhergehende
Kundenbindung erkennen. Somit ist der ,menschliche Faktor” in der Streitbeilegung auch fur
Unternehmen interessant, weil damit wirtschaftliche Vorteile verbunden werden kdnnen. Die
einvernehmliche Streitbeilegung steigert die Kundenzufriedenheit und Kundenbindung.”' Gerade
in der von starkem Wettbewerb gepragten Flugbranche erspart das Beharren von Unternehmen auf
ihrer Position allenfalls kurzfristig finanzielle Aufwendungen, langfristig drohen jedoch gréRere
Nachteile wie zum Beispiel ein schlechtes Image und entsprechender Verlust von
Kundenvertrauen.”? Eine das gegenseitige Verstandnis fordernde Schlichtung kann verargerte
Kunden wieder mit Unternehmen versohnen.

3. Effizienz

In der Schlichtungspraxis hat schlie8lich der Faktor Effizienz eine hohe Bedeutung. Schlichtung trifft
vor allem dann auf Akzeptanz der Beteiligten, wenn durch sie Kosten und Zeit gespart werden
kdonnen. Dies setzt eine effiziente Verfahrensgestaltung voraus.

Durch die bundesweite Konzentration auf ahnlich gelagerte Falle ergeben sich fiir die Arbeit der s6p
durch die vergleichsweise hohen Fallvolumina entsprechende Mengenvorteile. Die Falle werden je
nach Problemfeld innerhalb der sép auf einzelne Fach-Teams verteilt. Dies fliihrt nicht nur zu dem
bereits erwahnten hohen Niveau an Spezialwissen in den jeweiligen Teams, sondern beschleunigt
die Bearbeitung des Einzelfalls.

Eine groBe Rolle spielt zudem der Verzicht auf Rechtsformlichkeit. Wahrend mit einer Klage bei
Gericht mitunter Bertihrungsdngste gegeniiber dem Justizapparat einhergehen, ist ein formloser
Schlichtungsantrag niedrigschwellig und einfach, beispielsweise durch den interaktiven Online-
Antrag?®. Dies fordert das Interesse an der Schlichtung und wird bei einigen Schlichtungsstellen
durch eine umfassende Digitalisierung begUlnstigt.?* Diese automatisierte Unterstlitzung setzt Zeit
frei, die flr die sorgfaltige Priifung der einzelfallspezifischen Besonderheiten oder auch fiir klarende
Nachfragen mit den Parteien genutzt werden kann. Auch bei der weiteren Fallbearbeitung und
Kommunikation mit den Parteien kommen digitale Losungen zum Einsatz, so etwa bei teil-
automatisierten Priifungen von Standardkonstellationen.

Aus Verbrauchersicht besonders attraktiv ist dabei, dass das Schlichtungsverfahren kostenfrei ist.?
Zudem erhalten Verbraucher:innen anders als bei kommerziellen Claim Companies ihre Anspriiche
in voller Hohe. Besteht beispielsweise im Kontext von Flugreisen ein rechtlich klar verankerter
Anspruch auf eine Ausgleichszahlung in Hohe von 250 Euro, lautet die Schlichtungsempfehlung
vollumfanglich auf Zahlung eben dieser 250 Euro. Ein pauschaler ,Schlichtungsabschlag” findet
nicht statt. Auch kommt die Ausgleichszahlung zu 100 Prozent direkt bei den Reisenden an: Die bei
anderen Diensten Ublichen Bearbeitungs- oder Anwaltskosten bzw. Erfolgshonorare fallen fiir den
Fluggast nicht an.

Aber auch fiir die das Schlichtungsverfahren finanzierenden Unternehmen ist Verbraucher-
schlichtung finanziell nicht unattraktiv. Zum einen sind die Kosten fiir das einzelne

20 Ndheres dazu bei Isermann, VuR 8/2018, 283, 286.

21 Zur Bedeutung des Kundenvertrauens in Unternehmen siehe Berlin, Alternative Streitbeilegung in Verbraucherkonflikten, 2014,
S. 159 ff. m.w.N.

22 Siehe Scherpe, AuBergerichtliche Streitbeilegung in Verbrauchersachen, 2002, S. 24 m.w.N.

2 Online-Schlichtungsantrag Flug, siehe https://soep-online.de/ihre-beschwerde/online-formular-flug/.

24 Zur Digitalisierung bei der sop siehe Meier/Marschner, ZKM 6/2021, 245-248.

25§ 23 Abs. 1 Satz 1 VSBG.



Schlichtungsverfahren moderat. So wird bei der sop systematisch und kontinuierlich daran
gearbeitet, die Effizienz zu steigern und dartiber die Stiickkosten fiir ein Schlichtungsverfahren so
gering wie moglich zu halten.”® Zum anderen kénnen durch die Schlichtung firmeninterne
Personalkosten und sonstiger Organisationsaufwand fiir die mitunter langwierige Bearbeitung
ungeldster Beschwerden sowie etwaige Rechtsanwalts- und Gerichtskosten eingespart werden.
Einen weiteren Vorteil bieten Win-Win-Lésungen im Schlichtungsverfahren wie etwa Gutscheine,
deren Wert mitunter sogar Uber die Hohe des Rechtsanspruchs hinausgehen, welche aber
nachhaltig zur Kundenbindung beitragen.”’

Verbraucherschlichtung bedeutet zudem Zeitersparnis fir die Parteien, denn eine rein bilaterale
Beschwerdekorrespondenz kann sich, sofern sie auBBerhalb der Schlichtung lauft, Gber einen langen
Zeitraum hinziehen, ohne dass es zu einer Beilegung des Konflikts kommt. Und am Ende eines
langen schriftlichen Hin und Her bleibt den Parteien mitunter der Weg zum Gericht zudem nicht
erspart — mit langeren Verfahrensdauern und bei den Unternehmen vor allem mit einer
Mehrfachbefassung und entsprechendem zusatzlichem Organisationsaufwand in derselben Sache.

Auch sind Schlichtungsantrage ein Indikator fur Félle, die erkennbar mit der Eskalationsbereitschaft
zu weiterem Streit behaftet sind. Unternehmen bevorzugen es, Konflikte direkt mitihren Kunden zu
kldren.?® Sie wollen zunachst selber eine Chance haben, flexibel reagieren zu kénnen und aus
Eigeninteresse etwaige Fehler wiedergutzumachen. Durch das dem Schlichtungsverfahren
vorgeschaltete Erfordernis einer Erstbeschwerde unmittelbar beim Unternehmen® erfolgt die
Einschaltung eines Dritten (Schlichtungsstelle) nur subsidiar und tragt folglich dem Wunsch nach
unternehmerischer Autonomie Rechnung. Gleichzeitig bietet die Schlichtung als Mehrwert ein
+Auffangnetz” fur unternehmensinterne Bearbeitungsfehler.

Schlie8lich kann Verbraucherschlichtung auch die Effizienz innerhalb der Unternehmen steigern:
Durch die Verfahren zur au3ergerichtlichen Streitbeilegung wird den Unternehmen in mehrfacher
Hinsicht externes Feedback zur betriebsinternen Prozessoptimierung und Qualitatssicherung
gegeben.*® Unter der Annahme, dass sich primar diejenigen an eine Schlichtungsstelle wenden, die
mit der bisherigen Bearbeitung ihres Anliegens durch die unternehmensinternen Beschwerde-
stellen besonders unzufrieden sind, kommt der Verbraucherschlichtung eine ,Filter-Funktion” zu.
Die eingehenden Antrage sind Uber den konkreten Schlichtungsfall hinaus somit auch eine
aggregierte Ruckmeldung zum Verbesserungspotential sowohl hinsichtlich des eigentlichen
Produktes®' als auch hinsichtlich des Kundenservices®>. Dadurch koénnen Produkte und
Dienstleistungen so angepasst und verandert werden, dass vergleichbare Konflikte im Sinne einer
Konfliktprophylaxe in Zukunft vermieden werden kdnnen.* Diesen informativen Mehrwert durch
Beteiligung an der Schlichtung haben viele Unternehmen erkannt.

v. Weitere Gesetzgebung

Das Gesetz zur Schlichtung im Luftverkehr hat sich bewahrt. Unbefriedigend erscheint hingegen,
dass viele Fluggaste die Option Schlichtung noch nicht kennen und das Potenzial der Schlichtung
daher noch nicht voll genutzt wird. Gesetzgeberische Uberlegungen zur Stiarkung der Bekanntheit
von Schlichtung sind daher sinnvoll. Der Erfolg der hiesigen Schlichtung im Luftverkehr zeigt sich
auch darin, wenn diese als Vorbild fur weitere Gesetzgebung dient.

26 Vgl. dazu exemplarisch die Darstellung von erzielten Mengenvorteilen im sép-Jahresbericht 2020, S. 5, https://soep-online.de/wp-
content/uploads/2021/03/soep_Jahresbericht-2020-kEf-1.pdf.

27 Siehe zu den finanziellen Vorteilen auch Labes, DZWir 1998, 353, 354.

2 Siehe Berlin, Alternative Streitbeilegung in Verbraucherkonflikten, 2014, S. 157 m.w.N.

29§ 2 Abs. 2 s6p-Verfahrensordnung iVm § 57b Abs. 2 Nr. 5 LuftVG.

30Vgl. Hess ZZP 2005, 440; Scherpe, aa0. (Fn 13), S. 25.

31 Siehe Scherpe, Au8ergerichtliche Streitbeilegung in Verbrauchersachen, 2002, S. 28.

32|n diesem Sinne: Europdische Kommission, Arbeitsdokument der Kommissionsdienststellen - Zusammenfassung der
Folgenabschatzung als Begleitunterlagen zum MaBnahmenpaket (Entwurf), SANCO/12362/2011, S. 3.

33 Scherpe, AuBBergerichtliche Streitbeilegung in Verbrauchersachen, 2002, S. 29f.



1. Bekanntheit der Schlichtung starken

Bei vielen Flugreisenden ist die Option Verbraucherschlichtung noch unbekannt. Dies fiihrt dazu,
dass sich Reisende hdufig aus Unwissenheit an provisionspflichtige Claim Companies wenden,
welche in der Offentlichkeit nicht zuletzt durch deren intensive Werbung deutlich prasenter sind.
Eine Umfrage der sép im Januar 2024 ergab, dass die meisten Reisenden durch die Hinweise der
Unternehmen von der sép erfahren (Abb. 6).

WIE HABEN SIE VON DER SOP ERFAHREN?
UMFRAGE JANUAR 2024, ANZAHL DER ANTWORTEN: 994

Presse
7%

Sonstige (Ubrige)
14%

Sonstige
(verbraucherschutzorganisationen)
6% Suchmaschine (2.8. Google)

23%

Empfehlung aus personlichem
Umfeld
12%

Hinweis des Unternehmens
(Website oder AGB)
8%

Hinweis des Unternehmens (bei
Beantwortung der Beschwerde)
30%

Abb. 6: Informationskandile zur sép, Umfrage 01/2024

Daher sollten die entsprechenden Hinweispflichten fiir Unternehmen beibehalten werden.?* Da laut
einer vom BMJ beauftragten Studie vielen Unternehmen die allgemeinen Hinweispflichten im
Verbraucherstreitbeilegungsgesetz (VSBG) nicht bekannt sind®, erscheinen branchenspezifische
Konkretisierungen wie in § 15 Eisenbahnverkehrsordnung (EVO) hilfreich. Fiir den Luftverkehr bietet
sich im Rahmen der aktuellen Revision des Luftverkehrsgesetz (LuftVG) eine entsprechende
Konkretisierung der Hinweispflicht beispielsweise in § 57b LuftVG an.

2. Vorbild fiir weitere Regelungen

Die Schlichtung im Luftverkehr qilt als Erfolgsmodell und leistet einen wichtigen Beitrag zum
kundenfreundlichen Flugreiseverkehr. Dies zeigt sich nicht nur in den dargestellten Erfahrungen,
sondern auch durch auch die Referenz bei anderen Vorschlagen zur Gesetzgebung wie aktuell zur
Einfihrung einer EU-weiten Teilnahmepflicht flr Fluggesellschaften® oder eine entsprechende
Regelung fiir Pauschalreiseveranstalter®’.

341n diesem Sinne ist es zu begriifen, dass sich im Rahmen der aktuell diskutierten Revision der ADR-Richtlinie 2013/11/EU der im EU-
Parlament federfiihrende IMCO-Ausschuss fiir eine Beibehaltung des Art. 13 Abs. 3 ADR-Richtlinie ausspricht.

35 Abschlussbericht - Einhaltung der Informationspflichten der §§ 36, 37 Verbraucherstreitbeilegungsgesetz,

S. 221 ff, abrufbar unter https://www.bmj.de/SharedDocs/Downloads/DE/Fachinformationen/Abschlussbe-
richt_Einhaltung_der_Informationspflichten.pdf;jsessionid=1CF9D87E4FBF-
CEA1992CAC7F588A863F.2_cid297?__blob=publicationFile&v=2S. 5.

36 Siehe Europaisches Parlament, IMCO-Bericht,
https://www.europarl.europa.eu/meetdocs/2014_2019/plmrep/COMMITTEES/IMCO/DV/2024/02-22/7-CAs_ADR_EN.pdf.

37 siehe Protokoll VSMK 30.06.2023, S. 30 (TOP 11), abrufbar unter
https://www.verbraucherschutzministerkonferenz.de/documents/ergebnisprotokoll-19-vsmk_oeffentlich_18-07-2023_1689678836.pdf.
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ver.di Bundesfachgruppe Luftverkehr und Maritime Wirtschaft

"Konzepte fiir einen nachhaltig resilienten kundenfreundlichen Flugreiseverkehr"
Anhorung im Ausschuss fiir Tourismus des Deutschen Bundestages am 13. Marz 2024
Stellungnahme:

Die Gewerkschaft ver.di organisiert die Beschaftigten in allen Bereichen des Luftverkehrs. ver.di hat
daher Mitglieder an den Flughafen, bei den Sicherheitskontrollen, den Bodenverkehrsdiensten, im
Airline-Catering, bei den Airlines, in der Kabine und im Cockpit. Sie ist die Luftverkehrsgewerkschaft
im DGB.

Personalmangel und Arbeitsbedingungen im Luftverkehr

Aktuell ist eines der groflten Probleme im Luftverkehr der allgegenwartige Personalmangel. Dieser ist
nicht nur ein ,Fachkraftemangel” sondern ein genereller — auch qualifikationsunabhangiger —
Arbeitskraftemangel. Dieser Arbeitskraftemangel findet sich in nahezu allen Bereichen des
Luftverkehrs und ist der wesentliche Hauptgrund fiir lange Wartezeiten, unzuverlassige
Gepackbeforderungen, Flugverspatungen und -ausfille.

Dieser Personalmangel wird noch durch die zunehmenden groRen Gesundheitsbelastungen fir die
Beschéftigten verscharft. Arbeiten in groRer Hitze und extremen Wetterbedingungen, bei starker
Feinstaubbelastung und enormen Larm und auch das Heben und Transportieren schwerer Lasten
gehort fir viele Beschaftigte an den Flughafen zu ihrem beruflichen Alltag.

Stark zugenommen haben jedoch die psychischen Belastungen im Umgang mit (vor allem
gestressten) Passagieren, Beschimpfungen bis hin zu tatlichen Angriffen und die immer weiter
steigende Arbeitsverdichtung.

Bei auch im Luftverkehr dlter werdenden Belegschaften, in Folge des demografischen Wandels, sind
so die Krankenquoten kontinuierlich gestiegen und lagen zweitweise Giber 20 Prozent. Das verscharft
dann noch den Personalmangel in den zu leistenden Schichten.

Die Attraktivitat der Arbeitsplatze im Luftverkehr hat in den vergangenen finf Jahren stark gelitten.
Jetzt racht sich das Ergebnis von 20 Jahren Deregulierung und Lohndumping. So haben z.B. etwa 30
Prozent aller Beschaftigten bei den (privaten) Bodenverkehrsdiensten von der Anhebung des
gesetzlichen Mindestlohnes auf 12 Euro/Stunde ab Oktober 2022 profitiert.

Gerade wahrend der Pandemie mussten sich viele Beschéftigte auRerhalb des Luftverkehrs neu
orientieren und haben neue Arbeitsplatze, z.B. in der Logistik oder bei den Zustelldiensten, gefunden.
Dort miissen sie in der Regel keine Nachtdienste, Sonn- und Feiertagsarbeit leisten und erhalten
groRtenteils auch noch hohere Lohne. Diese Beschaftigten sind fir den Luftverkehr dauerhaft
verloren.

In den vergangenen drei Jahren konnten wir die Personalnot und den daraus resultierenden Druck
der Arbeitgeber im Luftverkehr fiir attraktivere Arbeitsbedingungen und fiir positive Tarifabschliisse

ver.di Bundesfachgruppe Luftverkehr und Maritime Wirtschaft, Sven Bergelin
Paula-Thiede-Ufer 10, 10179 Berlin (luftverkehr@verdi.de)



nutzen. Auch die grolRe Bereitschaft der Beschaftigten mit Warnstreiks ihre Forderungen
durchzusetzen hat vielfach zu Vergltungssteigerungen im zweistelligen Prozentbereich gefiihrt.
Hilfreich war dabei jedoch auch die Anhebung des gesetzlichen Mindestlohnes.

Diese Faktoren haben uns auch dabei unterstiitzt die seit 2018 laufenden Verhandlungen mit den
beiden Arbeitgeberverbanden VKA und ABL zu einem Branchentarifvertrag fiir alle
Bodenverkehrsdienstleister an deutschen Verkehrsflughdafen mit einem Beschluss unserer
Bundestarifkommission am 15. Februar 2024 zu einem positiven Abschluss zu bringen. Mit einem
Einstiegsentgelt von 16,51 Euro/Stunde, einer 37,5 Stundenwoche, bis zu 36 Tagen Urlaub fur
Schichtdienstleistende und einer zwingenden betrieblichen Altersversorgung wird dieser
Branchentarifvertrag dazu beitragen, die Attraktivitat der Arbeitsbedingungen deutlich zu
verbessern.

Er wird fir etwa 130 Betriebe mit 30.000 Beschaftigten an allen Verkehrsflughafen mit mehr als 2
Millionen Passagieren oder mindestens 50.000 Tonnen Frachtabfertigung pro Jahr gelten.
Inkrafttreten soll er nach Vorliegen der erforderlichen Uberleitungsvereinbarungen zum 1. Juli 2024
und so etwa 40 bislang eigenstandige Tarifvertrage ablésen. Er wird auch dazu beitragen die Anzahl
von Arbeitskdampfen an den Flughdfen zu reduzieren.

Gemeinsam mit den beiden Arbeitgeberverbanden werden wir in den nachsten Wochen die
Allgemeinverbindlichkeit nach dem Tarifvertragsgesetz beantragen und hoffen dabei auch auf die
weitere politische Unterstlitzung, insbesondere durch das BMAS.

Ausreichend Personal fiir sicheres Fliegen
Nahezu alle Tatigkeiten von Beschéaftigten im Luftverkehr sind sicherheitsrelevant.

Ob bei den Kontrollen nach den Paragrafen 5 und 6 Luftsicherheitsgesetz, bei Check-In und Boarding,
beim Beladen, Betanken und Rangieren von Flugzeugen und bei den Airline-Crews in der Kabine und
im Cockpit oder in der Airline Technik — alle Tatigkeiten erfordern den Nachweis der jeweils
erforderlichen Qualifikationen, Zuverlassigkeit und Konzentration der Beschaftigten auf ihre
Tatigkeiten.

Insbesondere am Boden sind dabei auch deutsche Sprachkenntnisse unerlasslich, da die Teams sich
untereinander verstandigen miissen. Obwohl das auch eine Vorgabe der BADV ist, fiihrt die
personelle Uberlastung oft dazu, dass beim Einsatz von Beschiftigten mit Migrationshintergrund hier
nicht immer mit der gebotenen Konsequenz darauf geachtet wird.

Dazu kommen die Effekte der psychischen und physischen Uberlastung durch lange Schichtzeiten
und Mehrarbeit. Auch diese beeintrachtigen die fur einen sicheren Flugbetrieb notwendige
Konzentration in der Aufgabenwahrnehmung.

Attraktivitat des Luftverkehrs erfordert Klimaschutz und Nachhaltigkeit

Flr die Attraktivitat der Arbeitsplatze im Luftverkehr insbesondere auch bei jungen Beschaftigten ist
es erforderlich, dass fir diesen eine langfristige Zukunft gesehen wird. Um diese zu sichern sind
massive Anstrengungen der gesamten Branche (iber alle Bereiche fiir mehr Klimaschutz und
Nachhaltigkeit unabdingbar.

ver.di Bundesfachgruppe Luftverkehr und Maritime Wirtschaft, Sven Bergelin
Paula-Thiede-Ufer 10, 10179 Berlin (luftverkehr@verdi.de)



Dabei ist Nachhaltigkeit fiir ver.di nicht nur eine 6kologische, sondern auch eine soziale und somit
gesellschaftliche Frage.

ver.di versteht Nachhaltigkeit als die gleichwertige Beriicksichtigung der medizinisch-
epidemiologischen, sozialen, wirtschaftlichen, qualitatsbezogenen und 6kologischen Dimensionen fiir
Passagiere, Unternehmen und Beschaftigten. Fir die weitere gesellschaftliche Akzeptanz des
Luftverkehrs missen dessen Anstrengungen zu einem verstarkten Klimaschutz mit dem
weitgehenden Ziel der Klimaneutralitat verstarkt werden.

Dabei gehoren neben der notwendigen weiteren Verbesserung der Arbeitsbedingungen auch
massive Investitionen in einen verbesserten Gesundheitsschutz der Beschaftigten. Dabei konnen
oftmals die Ziele des Gesundheitsschutzes und der Klimaneutralitat einhergehen.

So wiirde die Elektrifizierung der Vorfeldfahrzeuge die Feinstaubbelastung der Beschaftigten auf dem
Vorfeld minimieren und gleichzeitig — bei Nutzung der Stromversorgung aus erneuerbaren Energien —
klimaschadliche Emissionen vermeiden.

Die Reduzierung von Kerosindampfen und die Vermeidung sog. Fume Events wiirde dem Klimaschutz
wie auch dem Gesundheitsschutz von Beschaftigten und Passagieren gleichermaRen dienen.

Dabei sehen wir im Luftverkehr Gber die Nutzung synthetischer Kraftstoffe (SAF) hinaus erhebliche
Potenziale fiir verstarkten Klimaschutz, insbesondere an den Flughafen. So kénnten grolRe Flachen
flr die Energieerzeugung insbesondere Uber Photovoltaik genutzt werden, um die Flughdfen so auch
weitestgehend energieautark aufzustellen. Hier ist der Flughafen Wien beispielhaft als Vorbild zu
benennen.

Die komplette Umstellung der Vorfeldfahrzeuge auf e-Antriebe oder Hybridtechnologien wiirde
gleichfalls emissionsreduzierend wirken. In dieser Entwicklung ist der Flughafen Kopenhagen
fihrend.

Insgesamt wird die klimaneutrale Transformation des Luftverkehrs erhebliche Investitionen in
Milliardenhéhe erfordern.

EU-Klimaschutzvorgaben (Fit-for-55)

Grundsatzlich begriiRt ver.di ambitionierte Anstrengungen und Vorgaben zum Klimaschutz. Diese
dirfen jedoch nicht zu einer einseitigen Belastung der EU-Airlines im globalen Wettbewerb werden.

In Deutschland wird der globale Luftverkehr im Wesentlichen tiber die zwei internationalen
Drehkreuze Frankfurt und Minchen abgewickelt. Interkontinentalfliige nach Asien, Afrika, Australien
oder Amerika werden von dort aus angeboten.

ver.di sieht kritisch, dass in den letzten Jahren konkurrierende Airlines iber andere internationale
Drehkreuze zunehmend Marktanteile gewonnen haben. Beispielhaft sind hier Istanbul, Dubai oder
Abu Dhabi zu nennen.

Allein, dass die Vorgabe der Beimischungsquoten von SAF nur fiir die Airlines in der EU gelten, wird
zu erheblichen Verteuerungen von Tickets fir Langstreckenfllge fiihren.

ver.di Bundesfachgruppe Luftverkehr und Maritime Wirtschaft, Sven Bergelin
Paula-Thiede-Ufer 10, 10179 Berlin (luftverkehr@verdi.de)



Zu berilicksichtigen ist auch die Problematik, dass bis heute schon fiir die Umsetzung der ab 2025
geltenden SAF Beimischungsquote von 2% erforderliche Menge nicht zur Verfiigung steht. Dadurch
kann es dazu kommen, dass die Auflagen durch , Fit-for-55“ fiir die EU-Airlines nicht zu erfillen sind.

Eine Zunahme der Marktanteile von nicht-EU-Airlines ware darliber hinaus auch klimapolitisch
kontraproduktiv, da die Flige dann eben nicht mehr tiber Frankfurt oder Miinchen sondern Gber
anderen Drehkreuze erfolgen (,,Carbon Leakage”).

Ein ambitionierter Kilmaschutz und dessen Finanzierung muss alle Airlines mit Starts und Landungen
in der EU gleichermaRen belasten.

Klimaabgabe statt Luftverkehrs- oder Kerosinsteuer

ver.di hat die jingste Entscheidung im Deutschen Bundestag zur Anhebung der Luftverkehrssteuer
als Beitrag zur Haushaltskonsolidierung stark kritisiert. Als Steuer kann sie nicht allein
zweckgebunden fir den Klimaschutz im Luftverkehr Verwendung finden.

Alternativ unterstitzt ver.di Vorschlage fir eine Klimaabgabe auf alle verkauften Tickets mit Starts
und Landungen in der EU. Diese wiirde auch internationale Wettbewerbs-Airlines treffen und kénnte
so wettbewerbsneutral gestaltet werden. Mit den Einnahmen aus dieser Klimaabgabe kénnten
zielgerichtet Projekte fir mehr Klimaschutz im Luftverkehr finanziert bzw. unterstiitzt werden.

Wie problematisch die letzten Haushaltsentscheidungen fiir den Luftverkehr sind zeigt die zusatzliche
Steuerbelastung bei gleichzeitiger Streichung von Mitteln aus dem KTF (Klima- und
Transformationsfond) fir Forschungsprojekte zur industriellen Produktion von SAF (Leuna). Ziel
dieser Projekte ist das moglichst kosteneffiziente Hochfahren der SAF-Produktion, als unerlassliche
Grundlage fur eine Realisierung der SAF-Quoten ab 2025.

Hier kdnnte eine von allen Flugpassagieren zu zahlende Klimaabgabe auch zur Kompensation
weggefallener KTF-Mittel genutzt werden.
Fliegen wird teurer

Allein schon durch die beschriebenen MaRnahmen und Vorschlage wird das schon seit der Pandemie
deutlich gestiegene Preisniveau bei Flugtickets langfristig auf hohem Niveau bleiben.

Auskdmmliche Entgelte und Arbeitsbedingungen der Beschéftigten im Luftverkehr und die
zusatzlichen Kosten fir Klima- und Umweltschutz werden die Ticketpreise weiter verteuern.

Dabei missen jedoch auch unverandert soziale Aspekte mitberlicksichtigt werden. Aus Sicht von
ver.di missen Flugreisen auch kinftig fir die Menschen bezahlbar bleiben. Flugreisen dirfen tGber
die Preisgestaltung nicht nur noch fiir wenige Reiche finanzierbar sein.

Hier sind auch die Gewinnausschiittungen von Unternehmen im Luftverkehr kritisch zu diskutieren.
Dabei ist auch die Profitorientierung einiger Verkehrsflughafen zu hinterfragen. Flughafen sind Teil

einer wesentlichen Verkehrsinfrastruktur und sichern die internationale Konnektivitat in einer global
vernetzen Welt. Insofern leisten sie einen wesentlichen Beitrag zur Daseinsvorsorge.

ver.di Bundesfachgruppe Luftverkehr und Maritime Wirtschaft, Sven Bergelin
Paula-Thiede-Ufer 10, 10179 Berlin (luftverkehr@verdi.de)



ver.di hinterfragt kritisch, ob mit dieser Dienstleitung Gewinne — teilweise auch fir private
Anteilseigner — erwirtschaftet werden mussen.

ver.di Bundesfachgruppe Luftverkehr und Maritime Wirtschaft, Sven Bergelin
Paula-Thiede-Ufer 10, 10179 Berlin (luftverkehr@verdi.de)
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Bundesverband der Deutschen
Luftverkehrswirtschaft

Stellungnahme
""Konzepte fiir einen nachhaltig resilienten kundenfreundlichen Flugreiseverkehr"

Offentliche Anhérung des Ausschusses fiir Tourismus des Deutschen Bundestages
am 13. M&rz 2024

I. Die Herausforderung:
Okologische Transformation, gute Arbeit, wettbewerbsfiahige Unternehmen

Die Luftverkehrswirtschaft will zu einer guten und leistungsfahigen Mobilitatsanbindung beitragen: fiir
eine grenziiberschreitende Mobilitat unserer Gesellschaft und fiir eine internationale Vernetzung unseres
Wirtschaftsstandorts Deutschland und Europa.

Wir wollen unseren Mitarbeitenden gute Arbeit geben: Arbeitsplatze mit gutem Lohnniveau, Tarifvertra-
gen und gutem Arbeitsschutz, Arbeitsplatze auf der Grundlage hoher gesetzlicher Arbeits- und Sozial-
standards.

Gleichzeitig wollen wir den Verbrauchern ein gutes Produkt anbieten. Und gutes Produkt hei’t bei uns
auch: ein Produkt, das im Einklang mit den Zielen des Klimaschutzes steht. Wir halten das Ziel einer
Klima-Transformation der Luftfahrt fiir unabdingbar!

Dabei stehen wir seit der Liberalisierung des Luftverkehrs in einem internationalen Wettbewerbsmarkt.
Und dieser Wettbewerb ist stark und herausfordernd - herausfordernd fiir unsere Unternehmen und fiir
unsere Beschaftigten.

Wir stehen im Wettbewerb mit Unternehmen, die keine Arbeits- und Sozialstandards nach europaischem
Verstandnis haben, die keine Emissionszertifikate erwerben miissen, die keine Verpflichtung zum Tanken
eines teuren klimaneutralen Kraftstoffs haben - um nur ein paar Beispiele zu nennen. Diese Unterneh-
men bieten Flugreisen damit viel kostengtinstiger an als wir hier in Europa. Deshalb wandern Passagier-
strome aus Europa immer starker ab, insbesondere auf den Reiserouten zwischen der EU und Asien. Sie
fliegen immer mehr mit nicht-europdischen Fluggesellschaften liber Drehkreuze am Bosporus und am
Persischen Golf. Dieser Trend hat sich nach einem kurzen pandemiebedingten Halt weiter verstarkt.
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Schon 2010 waren es bereits 38 Prozent der Passagiere aus Deutschland, die iber Non-EU-Hubs umge-
stiegen sind. Bis 2019 stieg der Anteil auf 49 Prozent und im Jahr 2023 ist der Anteil nochmal auf 55 Pro-
zent angewachsen.

Gravierend kommt hinzu: Die Verkehrsentwicklung nach der Pandemie zeigt, dass der Luftverkehrsstand-
ort Deutschland auch beim innereuropaischen Verkehr zuriickbleibt. Beim Point-to-Point Verkehr ins eu-
ropaische Ausland liegt das Angebot an deutschen Flughafen fast 50 Prozentpunkte niedriger als das An-
gebot an den Flughafen aller (ibrigen europaischen Lander. Ein wesentlicher Grund dafiir sind die gestie-
genen staatlichen Standortkosten: Bei den staatlichen Gebiihren fiir die Luftsicherheitskontrollen und
bei der Luftverkehrsteuer sowie bei den durch die europaische Regulierung bedingten Kosten fiir die
Flugsicherung liegt der Standort Deutschland inzwischen deutlich tiber den librigen europaischen Lan-
dern. Und der Unterschied zwischen diesen Kosten in Deutschland und im Rest Europas ist inzwischen so
grol, dass europaische Fluggesellschaften wie EasyJet, Ryanair oder Wizz Air ihre Flugzeuge viel starker
an Standorten auRerhalb Deutschlands einsetzen.

Es muss umgesteuert werden: Klimaschutz und Wetthewerbsfahigkeit, sozialer Fortschritt
und Investitionskraft

Diese Entwicklung schwacht den Wirtschaftsstandort Deutschland und Europa. Das zeigt sich in einer
deutlich verschlechterten Anbindung Deutschlands an den europaischen Luftverkehr vor allem in drei
wichtigen deutschen Wirtschaftsregionen: Die groRe Maschinenbauregion um Stuttgart, der Wirtschafts-
standort Nordrhein-Westfalens und die Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg. Eine ganz Reihe Ziele wird
von diesen Standorten gar nicht mehr angeflogen. Und zu wichtigen europaischen Wirtschaftsmetropo-
len, wie z.B. Madrid, London oder Mailand ist die Anzahl der taglichen Fluge massiv eingebrochen. Das
bedeutet eine deutliche Verschlechterung des Angebots fiir den Geschaftsreiseverkehr, also eine Ver-
schlechterung der Anbindungsqualitat dieser Wirtschaftsregionen in Deutschland.

Daruber hinaus schwacht die Verlagerung von Passagierstromen zu Drehkreuzen in Non-EU-Staaten - ins-
besondere im Langstreckenverkehr zwischen Europa und Asien - die Anbindungsqualitat der entspre-
chenden europaischen Wirtschaftsregionen. Dazu zahlen in Deutschland die Wirtschaftsregionen Rhein-
Main und Bayern sowie in der weiteren Europadischen Union Wirtschaftsregionen wie etwa die Ile-de
France um Paris, die Logistikregion um Amsterdam und der Wirtschaftsstandort Nord- und Mittelitalien.

Das Ziel einer Klima-Transformation der Luftfahrt halten wir fiir unabdingbar. Aber vor dem Hintergrund
der dargelegten Entwicklungen wird immer offenkundiger, dass die Transformation nur gelingen kann,
wenn wir eine Zusammenarbeit von Politik und Wirtschaft haben, die beides schafft:

- Klimaschutz und Wettbewerbsfahigkeit,

- sozialen Fortschritt und Investitionskraft,
und dies mit dem Grundverstandnis dafiir, dass das, was wir sozial verteilen und was wir fiir den Klima-
schutz investieren wollen zunachst verdienen miissen.

Dazu muss umgesteuert werden: Entscheidend ist es, fiir den internationalen Luftverkehr ein Level-
Playing-Field zu schaffen - insbesondere auf drei Handlungsfeldern.
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Erstens: Wir brauchen ein Belastungsmoratorium bei den staatlichen Standortkosten

Fliegen muss seinen Preis haben. Billig-Preiserei ist nicht die Zukunft im Luftverkehr. Aber es braucht Mil-
liardeninvestitionen fiir den Wechsel zu Flugzeugen, die deutlich weniger Treibhausgase emittieren. Auch
der Ersatz des fossilen Kerosins durch die sehr viel teureren nachhaltigen Flugkraftstoffe kostet enorme
Summen. Und das gleiche gilt fiir neue klimafreundliche Flugverfahren. Das klimaneutrale Fliegen er-
reicht man nicht, indem der Staat die Steuern und Abgaben standig weiter erh6ht, sondern indem die In-
vestitionen in diese innovativen Technologien vorankommen. Wir brauchen eine Politik, die versteht,
dass die grof3en Investitionen in die Nachhaltigkeit erst einmal auch erwirtschaftet werden miissen:

= Dazu gehort zunachst einmal ein Belastungsmoratorium, also ein Stopp bei den staatlichen Belas-
tungen.

=  Beiden Kosten fiir die Flugsicherung sollte Deutschland einigen Staaten in Europa folgen: Dort hat
der Staat die pandemiebedingten Schulden der staatlichen Flugsicherung zum Teil aus dem Staat-
haushalt getragen und sie werden nicht - wie in Deutschland - den Fluggesellschaften in Rechnung
gestellt

= Der Birokratieabbau sollte vorangetrieben werden und die Moglichkeiten einer Digitalisierung der
Reise- und Transportkette durch gesetzliche Anpassungen erleichtert werden.

Zweitens: Wir brauchen eine wettbewerbsneutrale Klimaschutzregulierung

Das Klimaschutzpaket Fit for 55 bietet die Moglichkeit, Europa zum Vorreiter bei der Dekarbonisierung
des Luftverkehrs zu machen. Um dies zu ermdglichen, bedarf es konkreter MaRnahmen, damit Carbon-
Leakage-Effekte und Wettbewerbsverzerrungen vermieden werden und die Konnektivitat des Wirt-
schaftsstandorts Europa erhalten bleibt.

=  Beider Beimischungsverpflichtung von nachhaltigen Flugkraftstoffen (SAF) lasst sich Carbon
Leakage mit einer wettbewerbsneutralen Ausgestaltung vermeiden. Deswegen muss jetzt die be-
schlossene Uberpriifungsklausel genutzt werden. Die Bundesregierung sollte bis 2024 eigene Vor-

schlage vorlegen, die auf eine wettbewerbsneutrale Weiterentwicklung der SAF-Quote abzielen.
Der BDL hat hierfiir mogliche Instrumente einschlieRlich einer endzielbezogenen Klimaabgabe vor-
geschlagen.

= EU-ETS wettbewerbsneutral weiterentwickeln: Zubringerpassagiere im internationalen Umsteige-
verkehr Giber EU-Hubs mussen genauso behandelt werden wie Zubringerpassagiere liber Nicht-EU-
Hubs

=  Eine europdische Kerosinsteuer mit ihren Carbon-Leakage-Effekten muss abgelehnt werden. We-
gen der wettbewerbsverzerrenden Effekte einer Kerosinsteuer haben sich stattdessen viele EU-Mit-

gliedstaaten bewusst fiir endziel- und passagierbezogene Luftverkehrs-/Passagiersteuern entschie-
den. Diese gelten fir alle abfliegenden Passagiere gleichermalen, im Gegensatz zu EU-Kerosinbe-
steuerung ist Carbon Leakage ausgeschlossen. Diese Steuer sollte weiterentwickelt und in der EU

harmonisiert werden.
= ImInteresse eines Level-Playing-Fields sollten die bilateralen Luftverkehrsabkommen dazu ge-

nutzt werden, die weitere Liberalisierung des Luftverkehrs mit verbindlichen gemeinsamen Stan-
dards fiir Umwelt- und Klimaschutz zu verbinden.
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Drittens: Wir brauchen eine Nutzung der staatlichen Einnahmen aus der Luftverkehrsteuer
fiir den Klimaschutz im Luftverkehr

= Seit 2010 zahlen Fluggesellschaften bei Fliigen in und aus Deutschland statt einer wettbewerbsver-
zerrenden Kerosinsteuer eine wettbewerbsneutralere Luftverkehrsteuer. Aber diese Steuer gehort
zu den hochsten in der EU und wird zum Mai 2024 erneut deutlich erhoht.

= Die Einnahmen des Bundes aus der Luftverkehrsteuer beliefen sich im Jahr auf rund 1,5 Mrd. EUR.

= Die Einnahmen der Steuer sollten fiir eine nutzerfinanzierte Innovationsoffensive fiir den Klima-
schutz im Luftverkehr genutzt werden: Um das ambitionierte Ziel des klimaneutralen Fliegens zu
erreichen, sollten aus den Einnahmen dieser Steuer die enormen Mehrkosten von SAF ausgeglichen
werden. Damit lieRe sich der Ersatz fossilen Kerosins durch nachhaltige Flugkraftstoffe (SAF)
schneller erreichen und Carbon Leakage vermeiden.
Die Bundesregierung hat mit ihren Haushaltsbeschliissen 2024 allerdings das Gegenteil getan und
die Mittel fiir die Forderung von Produktion und Markthochlauf von nachhaltigen Kraftstoffen von 2
Mrd. EUR auf lediglich 17 Mio. EUR reduziert.

1. Instrumente fiir den Klimaschutz im Luftverkehr

Unser 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 ver-
brauchen und damit weniger Treibhausgase emittieren. Dies ist derzeit der mit Abstand groRte Hebel fiir
eine deutliche Reduktion der Treibhausgas-Emissionen. Schon bisher stellt die Tatsache, dass Treibstoff-
kosten rund 30% der Betriebskosten einer Fluggesellschaft ausmachen, einen sehr starken Nachfragean-
reiz flir energieeffiziente Flugzeuge dar.

Eine neue Flugzeuggeneration verbrennt rund 25 Prozent weniger Kerosin und emittiert entsprechend
weniger CO2. Grund hierfiir sind Verbesserungen bei der Triebwerkstechnik, der Aerodynamik und beim
Gewicht. Im Jahr 1990 verbrauchten deutsche Fluggesellschaften noch durchschnittlich 6,3 Liter Kerosin
pro Passagier und 100 Kilometer. Heute sind es im Schnitt nur noch 3,56 Liter. In den vergangenen 30
Jahren hat sich der Kerosinbedarf vom Verkehrswachstum entkoppelt: Wahrend der weltweite Transport
von Passagieren und Fracht um 273 Prozent gewachsen ist, wuchs der Kerosinbedarf nur um 122 Prozent.

Seit 1990 konnte durch den Ersatz alterer Flugzeuge durch energieeffizientere Flugzeuge allein bei den
Flugzeugflotten der deutschen Fluggesellschaften der CO2-Aussto um 43 Prozent gesenkt werden. Die
deutsche Luftverkehrswirtschaft mochte auch in Zukunft ihre Flotten mit energieeffizienten Flugzeugen
ausstatten, um die CO2 -Emissionen weiter zu senken. Deshalb haben die deutschen Fluggesellschaften
rund 50 Milliarden Euro in verbrauchsarmere Flugzeuge der neuesten Generation investiert, die bis spa-
testens 2029 ausgeliefert sein sollen.
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Fossiles Kerosin durch nachhaltigen Flugkraftstoff ersetzen - und damit das klimaneutrale Fliegen
ermoglichen

Der Einsatz von CO2-, bzw. klimaneutralen Kraftstoffen ist neben dem Einsatz moglichst energieeffizien-
ter Flugzeuge der relevanteste und auf Dauer notwendige Hebel, um CO2-neutrales Fliegen zu ermogli-
chen. Dabei haben insbesondere PtL-Kraftstoffe — auch im Kontext einer innovativen Wasserstoffstrate-
gie - erhebliches Potenzial. Bei der Verpflichtung, nachhaltige Kraftstoffe (SAF) zu tanken, miissen die
dafiir erforderlichen Regelungen wettbewerbsneutral ausgelegt sein, damit es nicht zur Verlagerung von
Verkehrsstromen Carbon Leakage kommt.

Sustainable Aviation Fuels (SAF), zu Deutsch nachhaltige Flugkraftstoffe, sind langfristig der wichtigste
Hebel, um den Flugbetrieb CO2-neutral zu gestalten. Gleichzeitig liefern sie auch einen wichtigen Beitrag,
um Nicht-CO2-Effekte des Luftverkehrs zu verringern, denn sie verbrennen sauberer als fossiles Kerosin -
es entstehen weniger Rufdpartikel und Stickoxide.

SAF kann der bestehenden Flugzeugflotte bereits heute bis zu 50 Prozent zum fossilen Kerosin beige-
mischt werden. Passagiere konnen haufig schon im Buchungsprozess wahlen, ob sie mit SAF fliegen
mochten oder nicht. Kiinftige Flugzeuggenerationen werden mit 100 Prozent SAF fliegen konnen.

SAF kdnnen aus Biomasse hergestellt werden (biogenes SAF) oder aus erneuerbaren Energien und CO2
(Power-to-Liquid/PtL). Bei der Verbrennung von erneuerbaren Kraftstoffen im Flugzeugtriebwerk ent-
steht zwar auch CO2. Der Unterschied zu herkdmmlichem Kerosin ist jedoch, dass bei der Verbrennung
nur so viel CO2 in die Atmosphare gelangt, wie dieser vorher fiir die Produktion von Biomasse oder durch
CO2-Abscheidung fiir strombasierten Kraftstoff entnommen wurde. Es wird also kein zusatzliches CO2
emittiert. Daher ist die Verbrennung von SAF in der Bilanz CO2-neutral. Je nach Rohstoff und Herstel-
lungsprozess spart SAF gegeniiber fossilem Kerosin 80 bis 100 Prozent CO2 ein.

SAF ist deutlich teurer als fossiles Kerosin und wird auf absehbare Zeit nicht zu wettbewerbsfahigen Prei-
sen verflighar sein. Damit dennoch nachhaltige Flugkraftstoffe auf den Markt kommen, hat die EU ver-
bindliche Beimischungsquoten fiir SAF festgelegt. Sie sollen den Produzenten einen langfristigen Absatz-
markt garantieren. Wichtig ist, dass bei der Festlegung auf Beimischungsquoten Wettbewerbs-verzerrun-
gen vermieden werden, damit es nicht zur Verlagerung von Verkehrsstrémen liber auRereuropdische
Luftverkehrsdrehkreuze und Carbon Leakage kommt. Damit wiirden Emissionen nicht reduziert werden,
sondern lediglich in andere Regionen der Welt verlagert. Flir das Klima ware damit nichts gewonnen.

Treibhausgasemissionen senken durch Verkehrsverlagerung auf die Schiene

Reisen mit elektrisch angetriebenen Ziigen erzeugen weniger Treibhauseffekte als mit dem Flugzeug. Mit
der Verlagerung von Reisen auf die Schiene kdnnen somit Klimaschutzeffekte erreicht werden. Dies ware
grundsatzlich auf kilirzeren Strecken moglich. Aber der Klimaschutzeffekt dieser Verkehrsverlagerung
ware vergleichsweise gering. Der Anteil des innerdeutschen Luftverkehrs an den deutschen CO2-Emissio-
nen betragt nur 0,3 Prozent. Selbst eine Verlagerung von 50 Prozent aller innerdeutschen Fliige auf die
Schiene wiirde somit die CO2-Emissionen nur um 0,15 Prozentpunkte senken. Zudem ist die Verlagerung
auf die Schiene in Deutschland bereits vergleichsweise weit fortgeschritten - und die Luftverkehrsunter-
nehmen arbeiten gemeinsam mit den Bahnunternehmen an einer weiteren Starkung der Intermodalitat
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der Verkehrstrager.

Ein Baustein beim Klimaschutz im Luftverkehr ist die Starkung der Intermodalitat, insbesondere im in-
nerdeutschen Verkehr. Dies kann Reisenden auf bestimmten Strecken einen Umstieg auf die Bahn er-
moglichen. Wo immer es moglich und sinnvoll ist, arbeiten Luftverkehrswirtschaft und Bahn daher zu-
sammen.

Bahn und Luftverkehrswirtschaft sehen ein Potenzial von 4,3 Mio. Passagieren (Basisjahr 2019), die lang-
fristig im innerdeutschen Verkehr die Bahn statt des Flugzeugs nutzen konnten - vorrangig auf Strecken,
die gut ausgebaut sind, haufig befahren werden und eine maximale Reisedauer von 3 Stunden haben. Im
Ergebnis lieRe sich der Anteil des innerdeutschen Luftverkehrs an den CO2-Emissionen in Deutschland
um ein Sechstel reduzieren.

Damit das gelingt, muss die Intermodalitat gestarkt werden. Im innerdeutschen Lokalverkehr (Start- und
Endziel liegen in Deutschland) kommt es dabei auf den sukzessiven Ausbau der Bahninfrastruktur sowie
Bahnangebote mit verkiirzten Reisezeiten an. Im Umsteigeverkehr (Start in Deutschland, Ziel im Ausland,
Umstieg tUiber Drehkreuz) sind flir eine weitere Verlagerung auf die Bahn eine schnelle und zuverlassige
Anbindung der Drehkreuze an den Personenfernverkehr (SPFV) der Bahn notwendig. Wichtig in diesem
Zusammenhang ist vor allem eine direkte Anbindung des Flughafens MUC an den SPFV (Vorschlag Bran-
che und DB AG: Bau einer Neubaustrecke entlang der Autobahn A9 von Ingolstadt nach Miinchen mit ei-
ner Flughafen-Anbindung), die Moglichkeit des sicheren Gepacktransports im Zug sowie der anschlie-
Rende Gepacktransfer am Flughafen und die Anschlusssicherheit an den Flug.

Daran arbeiten Luftverkehrswirtschaft und Bahnunternehmen gemeinsam.
Flughdfen klimaneutral machen

Auch der Betrieb von Flughafen erzeugt Treibhausgasemissionen. Mit gezielten Investitionen und Innova-
tionen lassen sich diese Emissionen kurzfristig deutlich reduzieren und mittelfristig auch vollstandig ver-
meiden.

Die deutschen Flughafen leisten durch verschiedene kurz- und langfristige MaRnahmen einen Beitrag zur
Reduzierung von Emissionen, vor allem in diesen Bereichen:

- Energieversorgung, z.B. durch den Einsatz regenerativer Energien bei der Energieerzeugung und
Versorgung oder durch die Nutzung von Geothermie fiir den Kalte- und Warmebedarf,

- Gebaudetechnik, z.B. durch die Optimierung der Klimatisierung von Terminals, den Bau nachhalti-
ger Gebaude mit niedrigem Energieverbrauch oder der energetischen Optimierung von Neubau-
projekten, Terminals und Biirogebauden,

- flughafenspezifische Anlagen, z.B. durch die Umstellung der Befeuerung von Start- und Landebah-
nen auf LED-Technologie, der Umriistung der Vorfeldbeleuchtung oder der Optimierung von Flug-
gastbriicken 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 MalRnahmen wie diese konnten die deutschen Flughafen ihre jahrlichen CO2-Emissionen zwischen
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2010 und 2021 bereits um 35 Prozent von 680.000 Tonnen auf 440.000 Tonnen senken. Bis 2030 werden
die Flughafen in Deutschland ihre CO2-Emissionen um 65 Prozent gegenuber dem Vergleichsjahr 2010
reduzieren auf 240.000 Tonnen; bis 2045 wollen sie vollstandig CO2-neutral sein. Auch die Retail- und
Gastronomiebetriebe an den Flughéafen ergreifen Mallnahmen in Richtung CO,-Neutralitat.

Flugstrecken so planen, dass weniger Treibstoff verbraucht wird

Umwege fliegen bedeutet immer auch einen hoheren Energieverbrauch und erhoht damit die Klimaef-
fekte. Mit einer besser abgestimmten und weiter automatisierten Steuerung der Flugsicherung lasst sich
erreichen, dass weniger Umwege geflogen werden miissen. In Deutschland und Europa sind hier bereits
nennenswerte Einsparungen erzielt worden.

Eine effiziente Steuerung des Flugverkehrs tragt dazu bei, dass weniger Treibstoff verbraucht wird. Die
Deutsche Flugsicherung (DFS) plant Flugrouten im deutschen Luftraum deshalb so, dass Umwege ver-
mieden werden. Seit 2010 konnte dadurch die durchschnittliche Abweichung von der Ideallinie einer
Flugstrecke um 31 Prozent reduziert werden - von 5,5 km im Jahr 2010 auf 3,8 km im Jahr 2019. Das ist
weniger als die Lange der Startbahnen am Frankfurter Flughafen. Dadurch wurden im Jahr 2019 rund
71.500 Tonnen weniger CO2 ausgestolden.

Auch im grenziiberschreitenden europaischen Verkehr arbeiten die Flugsicherungsorganisationen an L6-
sungen zur Optimierung der Flugrouten, damit Flugzeuge weniger Treibstoff verbrauchen und so weniger
CO2 in die Atmosphare gelangt. Zu den gemeinsamen Malknahmen zdhlen verbesserte Ubergabeverfah-
ren zwischen den Flugsicherungsorganisationen, Automatisierungsmoglichkeiten bei den Lotsendiens-
ten und eine verstarkte Zusammenarbeit in der Forschung und Entwicklung neuer Verfahren und Tech-
nologien flir den Klimaschutz. Zwischen 2010 und 2019 konnten durch diese Mallnahmen europaweit die
Umwege um fast die Halfte von etwa 5,5% der Flugstrecke (ca. 49 km) auf 2,8% reduziert werden.

Mit einer besser abgestimmten und weiter automatisierten Steuerung aller Prozesse des Flugverkehrs-
managements am Boden und in der Luft kdnnten in Europa insgesamt weitere 5-10% der Treibhaus-
gasemissionen eingespart werden. Zu Realisierung bedarf es technologischer Innovationen bei der weite-
ren Automatisierung der Lotsendienste, sowie der Weiterentwicklung eines einheitlichen Europaischen
Luftraums (SES). Diese Aufgabe erfordert Konsens in der EU, was bisher nur sehr schleppend voran-
kommt.

Flugstrecken so steuern, dass Treibhauseffekte, die durch die Erzeugung von Kondensstreifen ent-
stehen, reduziert werden

Die unter bestimmten meteorologischen Bedingungen entstehenden Kondensstreifen reduzieren am Tag
zwar die Erderwarmung - nachts behindern sie aber die Abklhlung der Erdatmosphare. Damit verstarken
sie die Klimaeffekte des Fliegens. Ein Potenzial fiir mehr Klimaschutz besteht darin, Fliige so zu planen,
dass moglichst solche Flugstrecken gewahlt werden, die eine Entstehung von Kondensstreifen minimie-
ren.

Wenn Flugzeuge in sehr hohen Hohen (10 bis 12 Kilometer) fliegen, konnen die bei der Verbrennung von
Kerosin entstehenden RuRRpartikel bei hoher Luftfeuchtigkeit zu Kondensstreifen kristallisieren. Ist die
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Luft besonders kalt (etwa -50 Grad Celsius), halten sich die Kondensstreifen oft mehrere Stunden, werden
vom Wind verweht und bilden so Wolken, sogenannte Zirruswolken. Man spricht dann von kiinstlichen
Wolken.

Die unter bestimmten meteorologischen Bedingungen entstehenden Zirruswolken reduzieren zwar am
Tag die Erderwarmung - aber nachts halten sie wie ein Dunstschleier die Warme der Sonne davon ab,
wieder von der Erde in den Weltraum zu entweichen. In diesem Fall verstarken sie den Treibhauseffekt
und tragen zur Erderwarmung bei. Dadurch erhhen Kondensstreifen die Klimaeffekte des Fliegens.

Aktuell wird daran geforscht, wie man zuverlassig vorhersagen kann, wann und wo Kondensstreifen zu
klimawirksamen Zirruswolken werden. Auch MalRnahmen, wie das verhindert werden kann, werden ent-
wickelt. Schon jetzt weilR man, dass ein wesentlicher Baustein zur Vermeidung von klimawirksamen Kon-
densstreifen eine gednderte Flugfiihrung sein kann. Auch durch die Verwendung von nachhaltigen Flug-
kraftstoffen (SAF) lassen sich Kondensstreifen weitgehend vermeiden, da bei der Verbrennung dieses
Kraftstoffs deutlich wenige RuBpartikel freigesetzt werden.

I1l. Kundenzufriedenheit und Verbraucherschutz

RegelmalRige Umfragen zeigen ein sehr hohes Malk an Kundenzufriedenheit mit dem deutschen Luftver-
kehr - Giber die Jahre liegen die Zufriedenheitswerte (zufrieden oder sehr zufrieden) bei durchschnittlich
tber 80%.

Weitgehende Fluggastrechte bei Flugannulierungen und Verspatungen

Wenn ein Flug annulliert bzw. gestrichen wird, besteht fiir Kunden eine Wahlmaoglichkeit bei Annullierung
bis 14 Tage vor planmaligem Abflug zwischen Erstattung des Ticketpreises binnen 7 Tagen oder Umbu-
chung auf einen anderen Flug.

Wenn ein Flug verspatet (mehr als 3h) ist, besteht ein Anspruch auf Ausgleichsleistung, also einer ver-
schuldensunabhangigen Entschadigung in Hohe von 250€, 400€ oder 600€ abhangig von der Flugdistanz.
Es gibt allerdings Ausnahmen bei Vorliegen von auftergewohnlichen Umstanden, dazu zahlen u.a.

= Sperrungen des Flughafens oder Luftraums

= Politische Instabilitat

= Unvermeidbare Sicherheitsrisiken

= Streiks der Flugsicherung

= Vogelim Triebwerk

= Unwetter
Zusatzlich besteht - unabhangig von Vorliegen auRergewdhnlicher Umstédnde - ein Anspruch auf Betreu-
ungsleistungen (u.a. Verpflegung, Unterkunft, Telefon)

Kein Anspruch auf Ausgleichszahlung besteht, wenn die Fluggesellschaft den Passagier mindestens 2 Wo-
chen vor Abflug tGiber die Annullierung informiert hat. Ein Anspruch auf 50% der Ausgleichsleistung be-
steht nur dann, wenn die Annullierung 7 bis 14 Tage vor planmaRigem Abflug erfolgt und keine anderwei-
tige Beforderung angeboten wurde, die mit einem Abflug friihestens 2h vor urspriinglicher Startzeit und
Endziel hdchstens 4h nach urspriinglicher Ankunftszeit erreicht wiirde.
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Wenn die Annullierung weniger 7 Tage vor planmaRigem Abflug erfolgt und keine anderweitige Beforde-
rung angeboten wurde, die mit einem Abflug friihestens 1h vor urspriinglicher Startzeit und das Endziel
hochstens 2h nach urspriinglicher Ankunftszeit erreicht, dann besteht Anspruch in Hohe 100% der Aus-
gleichszahlung.

Zusatzlich besteht auch hier ein Anspruch auf situationsabhangige Betreuungsleistungen

Die verbraucherfreundliche Vorkassepraxis ermoglicht weitreichende Frithbucherrabatte fiir die
Kunden

Vorkasse bedeutet, dass Kunden den Ticketpreis zum Zeitpunkt der Buchung bezahlen. Eine solche Vo-
rauszahlung nutzt Passagieren und Fluggesellschaften: Wahrend Airlines Planungssicherheit erhalten, um
Kapazitaten okonomisch und 6kologisch sinnvoll auszulasten, profitieren Kunden von Friihbucherrabat-
ten. Diese Rabatte sind nur mit Vorauszahlung darstellbar. D.h. keine Vorkasse, keine Friihbucherrabatte.
Es steht allen Kunden frei, ihr Ticket kurz vor Reisebeginn zu buchen und auch erst dann zu bezahlen. Fle-
xible, umbuchbare oder kurzfristig gebuchte Tickets sind allerdings in aller Regel sehr viel teurer, denn
die Fluggesellschaft muss den Fall einkalkulieren, dass der gebuchte Sitzplatz im Fall, dass der Kunde
kurzfristig nicht fliegt/umbucht, frei bleibt und auch nicht mehr verkauft werden kann.

Behauptet wird, durch Vorkasse raumen Kunden Unternehmen einen ungerechtfertigten ,kostenlosen
Kredit“ ein. Dies hat der BGH bereits durch Urteile vom 16. Februar 2016 entkraftet:

Soweit der Kldger schliel3lich auf den bei vollstindiger und sofortiger Vorauszahlung eintretenden Liquidi-
tdts- und etwaigen Zinsnachteil des Fluggasts bei einer friihzeitigen Flugbuchung verweist, wird dieser wirt-
schattlich regelmdRig durch einen Preisvorteil des Kunden gegentiber einer spdteren Buchung ausgegli-
chen.

Fiir den Fall einer Flugannulierung ist gesetzlich vorgeschrieben, dass die Kunden binnen 7 Tagen eine
Erstattung des gezahlten Flugpreises erhalten. Dies wird auch genauso praktiziert: Ca. 95 % der ca.
200.000 monatlichen Falle (vgl. allein Lufthansa befordert tiber 10 Mio. Passagiere im Monat) werden bin-
nen 7 Tagen erstattet. Grund dafiir, dass es bei den fehlenden 5% langer dauert, ist u.a. der Umstand, dass
Passagier und Ticketzahler nicht immer identisch sind (bspw. bei Dienstreisen) und/oder dass Kontakt-
/Bank-/Kreditkartendaten nicht bekannt sind (bspw. Buchung Pauschalreise (iber Reiseveranstalter, Bu-
chung liber andere Fluggesellschaften oder bei Barzahlung). Die Kenntnis dieser Daten ist erforderlich,
weil die Erstattung nicht an die buchende Stelle, sondern an den Passagier zu erfolgen hat.

Vorkasse istim Ubrigen auch kein Sonderfall im Wirtschaftsleben, siehe Jahresticket im OPNV, Beauftra-
gung eines Handwerkers, Bahnfahrten, Online-Handel oder Tickets fiir FuRball oder Konzerte. Vorkasse
ist Standard im internationalen Luftverkehr, ein unilaterales Verbot fiihrt zwingend zu Wettbewerbsnach-
teilen.

Die Vorkassepraxis ist auch im Sinne eines nachhaltigen Verkehrs. Fluggesellschaften nutzen die verschie-

denen Ticketklassen, die Friihbucherrabatte und die damit verbundene Planungssicherheit, um die Aus-
lastung zu optimieren, unnotige Verkehr werden vermieden.
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Fiir Pauschalreisende besteht eine weitgehende Insolvenzabsicherung und auch fiir Nur-Flugrei-
sende ist das Risiko weitgehend minimiert

Bei einer Pauschalreise, bei der der Kunde in der Regel die Vertragspartner des Reiseveranstalters oder
des Reisebliros, also Fluggesellschaft, Hotel, Mietwagenfirma oder Anbieter von Ausfliigen, nicht kennt
bzw. nicht kennen kann und damit auch nicht vorab in der Lage ist, zu diesen Informationen einzuholen,
kann eine Unsicherheit liber die Solvenz der einzelnen Dienstleistungs- und Mobilitatsunternehmen be-
stehen. Somit zielt die Insolvenzabsicherung flir Pauschalreisen nach den §§ 651r, 651w BGB folgerichtig
darauf ab, dass bei der Buchung einer Pauschalreise (einer baukastenartig zusammengestellten Reise aus
mehreren verschiedenen Arten von Reiseleistungen, wie Hotel, Rundfahrt, Flug, Mietwagen, Konzertti-
cket, etc.) sich der Reisende in den meisten Fallen nicht aussuchen kann, wer konkret ihm seine gebuchte
Leistung erbringt. Bei einer Pauschalreise gibt es haufig unterschiedliche Unternehmen, die Teilleistun-
gen erbringen, da ein Pauschalreisevertrag aus mehreren Einzelleistungen besteht kann. In dieser Kons-
tellation hat der Reisende zu den eigentlichen Leistungserbringern - wie einem Luftfahrtunternehmen
oder einem Hotel - keine direkte Vertragsbeziehung. Im Falle einer Insolvenz des Reiseveranstalters, zu
dem allein die Vertragsbeziehung besteht, hat der Reisende unter Umstanden keine Anspriiche gegen-
uber den nachgeordneten Leistungserbringern (Mietwagenunternehmen, Hotel). Es ist fiir den Kunden
praktisch kaum méglich, die Solvenz dieser verschiedenen Anbieter einzuschatzen. Deshalb ist hier der
Reisende zusatzlich abgesichert worden. Bei der Buchung nur einer Reiseleistung wie z.B. nur einer Hotel-
leistung liber einen Reiseveranstalter besteht auch weiterhin keine Insolvenzabsicherung.

Im Fall der Direktbuchung einer Flugreise bei einer Fluggesellschaft kennt der Kunde seinen Vertrags-
partner und kann entscheiden, welche Fluggesellschaft er auswahlt. Der Verbraucher hat insofern die
Moglichkeit, bei der Entscheidung, eine bestimmte Fluggesellschaft zu buchen, das Kriterium einer mogli-
chen Insolvenz anzulegen.

Dariiber hinaus ist das Insolvenzrisiko bereits heute fiir den Passagier beim Kauf eines Flugtickets erheb-
lich reduziert:

Trotz des insgesamt viel geringeren Insolvenzrisikos ist das vom Fluggast zu tragende Risiko im Fall der
Insolvenz seines Vertragspartners anders als in anderen Wirtschaftszweigen bereits durch die unions-
rechtlichen sowie nationalen Zulassungs- und Aufsichtsbestimmungen, denen Luftfahrtunternehmen im
Linienverkehr unterliegen, und durch weitere Bestimmungen zur Reduzierung oder Verhinderung eines
Insolvenzschadens deutlich verringert.

Das Risiko einer unkontrollierten Insolvenz bei einem Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft ist durch
die unionsrechtlichen Zulassungs- und Aufsichtsbestimmungen im Vergleich zu einem Unternehmen, das
keiner staatlichen Aufsicht unterliegt, deutlich verringert. Die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit eines in
der Europadischen Union niedergelassenen Luftfahrtunternehmens gehért gemafd Art. 4,5 VO (EG) Nr.
1008/2008 zu den Schwerpunkten des Verfahrens bei der Erteilung einer Betriebsgenehmigung. Um die
Gultigkeit der Genehmigung aufrechtzuerhalten, unterliegt das Luftfahrtunternehmen der permanenten
staatlichen Uberwachung und ist jederzeit verpflichtet, seine finanzielle Leistungsfahigkeit nachzuweisen
(Art. 8,9 VO (EG) Nr. 1008/2008). Erscheinen die finanziellen Bedingungen fiir eine Aufrechterhaltung des
Betriebs nicht gesichert, hat die Genehmigungsbehorde - nicht zuletzt zur Verringerung des Risikos fiir
Fluggaste (Erwagungsgrund 6 der VO (EG) Nr. 1008/2008) - die Betriebsgenehmigung auszusetzen oder zu
widerrufen.
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Dass diese staatliche Kontrolle auch konsequent stattfindet und wirksam ist, zeigen Beispiele aus der Ver-
gangenheit:

- Hamburg International. Das LBA stellte eine erhohte Insolvenzgefahr fest und kiindigte an, die Be-
triebsgenehmigung (AOC) temporar ab Tag x zu entziehen. Die Passagiere, die ihren Hinflug bereits
angetreten hatten, wurden vor diesem Tag x noch von Hamburg International oder anderen Luft-
fahrtunternehmen zuriickgeflogen.

- Dieregelmalige staatliche Kontrolle der Finanzkraft von Air Berlin hat es im Fall Air Berlin den
staatlichen Behorden und der Luftverkehrswirtschaft kurzfristig ermdglicht, geeignete Malinahmen
zu ergreifen, um eine unkontrollierte Insolvenz gerade im Sinne der Kunden und Mitarbeiter des
Unternehmens zu verhindern.

Daruber hinaus sind Kunden im Fall der Direktbuchung weiter abgesichert: Wenn sie den Ticketpreis mit
Kreditkarte oder PayPal bezahlen, dann greift die Absicherung liber das Kreditkartenunternehmen. Und
was das Transportrisiko im Insolvenzfall anbelangt, dann greift die Regelung der IATA-Airlines. Dies be-
deutet, dass Passagiere, die dann schon losgeflogen und ggf. irgendwo gestrandet sind, die Moglichkeit
zum Riicktransport mit einer anderen Airline zu sog. IATA-Rescue-Fares haben.

Um zu verdeutlichen, wie sehr Pauschalreise wie auch Flugreisende gegeniiber einem Insolvenzfall abge-
sichert sind, soll hier der Vergleich mit Insolvenzrisiken und -absicherungen in anderen Wirtschaftsberei-
chen gezogen werden:
- InDeutschland gab es in den letzten zehn Jahren 6 Insolvenzen von groReren Fluggesellschaften'.
- Alleinim Baugewerbe? gab es in Deutschland im Jahre 2021 2.500 und im Jahr 2020 2.423 Insolven-
zen®.
- Insgesamt gab es 18.100 Unternehmensinsolvenzen in Deutschland im Jahre 2023, 14.590 in 2022

und 13.993in 20214

Diese Zahlen spiegeln wider, dass fiir den Kunden die Wahrscheinlichkeit, von einer Insolvenz eines Luft-
fahrtunternehmens betroffen zu sein, um ein Vielfaches geringer als in anderen Wirtschaftszweigen ist.
Zusatzlich sind auch die Ausfallbetrage weitaus geringer, als z.B. im Baugewerbe, wo es Ublich ist gem.
Werkvertrag erhebliche Vorauszahlungen zu leisten. Eine unilaterale einseitige Insolvenzabsicherung zu-
lasten der Luftfahrtunternehmen geht dementsprechend an der jeweiligen ,,Betroffenheit“ der Blirger
vorbei. Die Insolvenz eines Bautragers hat fiir den Bau eines Eigenheimes fiir eine Familie viel weiterge-
hende Folgen als der Ausfall einer Flugreise.

T 2015: Hamburg Airways 2017: Air Berlin, 2018: Small Planet Airlines, 2019: Azur, Germania, 2020: LGW Luft-
fahrtgesellschaft Walter.

2 Im Verbraucherbauvertragsrecht gibt es zwar seit 1. Januar 2018 mit dem § 650 m BGB eine Vertragserful-
lungssicherheit fur den Verbraucher, diese ist jedoch — anders als fur Luftfahrtunternehmen gefordert — nicht
vollumfanglich und sichert lediglich 5 % der Gesamtverglitung ab. Dartber hinaus unterliegt die wirtschaftli-
che Leistungsfahigkeit eines in der Europdischen Union niedergelassenen Luftfahrtunternehmens der fortlau-
fenden staatlichen Kontrolle (s.u.). Dies ist bei Bauunternehmen nicht der Fall.

3 Siehe Insolvenzen und Insolvenzhaufigkeiten von Unternehmen - Statistisches Bundesamt (destatis.de). In
2016 3.6933, 2017 3.298 und 2018 2.920 Insolvenzen

4 Siehe Insolvenzen nach Jahren - Statistisches Bundesamt (destatis.de) sowie Insolvenzen auf dem Vor-
marsch | News | Creditreform
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Auch in anderen Branchen, die ebenfalls eine vertragsrechtlich zulassige Vorauszahlung verlangen, gibt es
keine spezifische Insolvenzabsicherung. Zu nennen waren bspw.:

Stromanbieter (siehe Insolvenzen Teldafax (Juni 2011), Flexstrom (Juni 2013), BEV (Januar 2019),
Bestellungen von Waren liber das Internet (Onlineshops oder Internetauktionen),
Konzertkarten/Konzertveranstalter (siehe Insolvenzen Creative Events 2014, Konzertixx April 2018),
Gutscheinportale (siehe Insolvenz U-Deals September 2016),
Vorauszahlungen/Abschlagszahlungen bei Handwerkern/Werkstatten,

Guthabenkarten, wie bspw. Prepaid-Handykarten oder Guthaben-Kreditkarten,

Andere Verkehrstrager, wie bspw. Fernbusse, Bahn oder Mietwagen,

Individuelle Hotelbuchungen.

Neue Vorschlage der EU-Kommission aus dem November 2023

Im November 2023 hat die Europdische Kommission ein neues Paket vorgestellt, um Fluggastrechte bes-

ser durchzusetzen, die Passagiere besser zu informieren und den Schutz von Pauschalreisenden wirksa-
mer zu gestalten®. Es soll u.a. dazu dienen, ,lessons learned“ aus der Corona-Pandemie umzusetzen bzw.
Liicken im Bereich kombinierter Tickets verschiedener Verkehrstrager zu schlie3en:

Bei intermodalen Verkehren sollen kiinftig die Unternehmen haften, die als reine Vermittler ein in-
termodales Anschluss- oder Zubringerverkehrsmittel anbieten (z.B. Bahn haftet fiir Flug, oder Flug-
gesellschaft haftet fiir Bahn). Ebenso sollen Informationspflichten des Verkehrsunternehmens an
die Passagiere auch tiber UnregelmalRigkeiten des jeweils anderen intermodalen Verkehrsmittels
geschaffen werden.

Diese Bestimmungen drohen die erheblichen Anstrengungen und Erfolge der intermodalen Zusam-
menarbeit von Luftverkehrs- und Bahnunternehmen und auch die Zusammenarbeit von Luftver-
kehrsunternehmen untereinander (Interlining) deutlich zu erschweren und in vielen Fallen sogar
zum Erliegen zu bringen. Die heutige Praxis der intermodalen Zusammenarbeit von Bahn- und Luft-
verkehr hat mit einem hohen Qualitatsniveau fiir die Kunden zu einer erheblichen Verlagerung von
inlandischem Luftverkehr beigetragen. Die Haftung des Luftfahrtunternehmens fiir einen Flug-
schein, der bei einem anderen Luftfahrtunternehmen oder anderen Verkehrstrager verkauft wurde,
wirde den Anreiz zum Anbieten solcher Tickets massiv verringern. Die Verkehrsunternehmen soll-
ten nicht fiir UnregelmaRigkeiten bei jeweils anderen Verkehrsmitteln (Bahn, Bus) verantwortlich
gemacht werden, stattdessen sollten alle am multimodalen Verkehr beteiligten Parteien nach ihren
eigenen Vorschriften haften. Nur so kann die erfolgreiche intermodale Zusammenarbeit erhalten
und weiterentwickelt werden.

Die bilirokratischen Berichtspflichten der Verkehrsunternehmen an die nationalen Durchsetzungs-
stellen sollen erheblich ausgeweitet werden.

Diese vorgeschlagenen neuen Berichtspflichten fiir Luftfahrtunternehmen tber die Umsetzung ih-
rer Dienstqualitdtsstandards flihren zu zusatzlicher Biirokratie und stehen im Widerspruch zur

5

Vorschlag fiir Verordnung tber Fahr- bzw. Fluggastrechte im Zusammenhang mit multimodalen Reisen, KOM(2023)
752

Vorschlag fiir Verordnung zur Anderung der Passagierrechteverordnungen in Bezug auf die Durchsetzung der Fahr-
und Fluggastrechte in der Union, KOM(2023)753

Vorschlag fiir eine Richtlinie zur Anderung der Richtlinie (EU) 2015/2302 zur wirksameren Gestaltung des Schutzes
von Reisenden und zur Vereinfachung und Klarstellung bestimmter Aspekte der Richtlinie (,,Pauschalreise-RI.),
KOM(2023) 905
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Absicht der EU-Kommission, Berichtspflichten im Allgemeinen zu reduzieren.

- Auchdie Vorschlage zur Einfiihrung von standardisierten Formularen fiir die Beantragung von Er-
stattungen oder Entschadigungen durch die Fluggaste ist kontraproduktiv.
Eine solche veraltete Vorgabe von Formularen entspricht nicht mehr den heutigen technischen
Standards der modernen digitalen Kommunikation der Fluggesellschaften mit ihren Kunden.

IV. Sicherheit im Luftverkehr

2023 war erneut eines der sichersten Jahre in der Geschichte der Luftfahrt®. Die Zahl der todlich Verun-
gliickten in der zivilen Luftfahrt ist langfristig stetig riicklaufig, obwohl die Zahl der Passagiere gleichzeitig
steigt. Seit jeher ist in der Luftfahrt der Grundsatz verankert, dass Sicherheit absolute Prioritat hat - auch
weil immer wieder Prozesse angepasst und weiterentwickelt werden.

Das gilt sowohl fiir die Sicherheit im Betrieb von Flugzeugen und bei den Ablaufen am Flughafen (Safety)
als auch fiir die Abwehr von dufieren Angriffen (Security). Daher sind alle Prozesse im Luftverkehr auf Si-
cherheit ausgerichtet. Im Folgenden werden die wichtigsten MaRnahmen von der Herstellung der Flug-
zeuge, Uber deren Betrieb bis hin zur Flugunfalluntersuchung erlautert.

Herstellung von Flugzeugen

Sicherheitsrelevante Systeme in einem Flugzeug sind mindestens doppelt vorhanden. Von den Herstel-
lern werden Wartungs- und Instandhaltungsvorschriften fiir ein Flugzeug erarbeitet, die dann bei den Be-
horden einen Priif- und Genehmigungsprozess durchlaufen. Flugzeuge werden anschlieflend in festgeleg-
ten Intervallen diversen Wartungen unterzogen. Zudem gibt es fortlaufend Verbesserungen bei der Flug-
zeugtechnik, durch die Flugzeuge weniger anfallig gegenliber Stérungen gemacht werden.

Personal

An das Personal im Luftverkehr wird ein hoher MaRstab in puncto Zuverlassigkeit und Sicherheit ange-
legt. Samtliches Personal, das auf dem Vorfeld eines Flughafens oder an den Sicherheitskontrollen arbei-
tet oder mit einem Flugzeug in Berlihrung kommt, muss sich einer Zuverlassigkeitsiiberpriifung unterzie-
hen. Sicherheitsrelevante Themen haben bereits in der Ausbildung des Luftfahrt-Personals einen hohen
Stellenwert. So mussen bspw. Piloten ihre Lizenzen durch Flugstunden und Simulatorentrainings erhal-
ten, Fluglosten ebenfalls ihre Lizenzen erneuern. Die medizinische Tauglichkeit des fliegenden Personals
wird regelmalig liberpriift. Auch sind die Flugdienst- und Ruhezeiten insb. hinsichtlich der Sicherheitsan-
forderungen behordlich festgelegt.

Wie wird Sicherheit im Luftverkehr iiberwacht?

Luftverkehr findet vor allem grenziiberschreitend statt, deswegen sind auch die Sicherheitsregeln fiir
Fluggesellschaften und Flughafen international abgestimmt. Hierfiir ist die ICAO verantwortlich. Sie ent-
wickelt verbindliche Standards und Empfehlungen (,SARPS®) fiir eine sichere und effiziente Organisation
des Luftverkehrs. Die europaische Luftsicherheitsbehérde EASA und in Deutschland das LBA sowie die

6 Zu den Zahlen siehe Wie sicher war Luftverkehr im Jahr 20237 | (bdl.aero)
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Luftsicherheitsbehdrden der Lander liberwachen dann mit sog. ,,Audits“ die Einhaltung dieser Regeln.

Fur alle am Flugbetrieb beteiligten Unternehmen ist ein Safety Management System (SMS) vorgeschrie-
ben. Das Sicherheitsmanagement, das im jeweiligen Einzelfall von den Behdérden genehmigt werden
muss, lenkt und koordiniert alle Sicherheits-aktivitaten des jeweiligen Unternehmens. Dazu zahlt auch
ein kontinuierliches Risikomanagement

Sicherung der Flughafeninfrastruktur

Flughafen stellen sicher, dass sicherheitsrelevante Bereiche wie bspw. das Vorfeld vor unbefugtem Zu-
gang gesichert sind. Hierzu sind sie gemal} ihrer Eigensicherungspflichten verpflichtet. Diese Prozesse
werden gemeinsam mit den Behorden entwickelt und tiberwacht. Um die Sicherheit des Luftverkehrs zu
gewahrleisten, sind zusatzlich Alarmketten etabliert, die die Polizei, den Flughafenbetreiber und die Flug-
sicherung sofort bei einem unbefugten Eindringen alarmieren. So wird sichergestellt, dass niemand zu
Schaden kommt und eingedrungene Personen schnell und sicher festgesetzt werden kdnnen. Diese Me-
chanismen werden regelmafig und anlassbezogen liberpriift und angepasst.

Passagier- und Gepackkontrollen

Alle Personen sowie Waren miissen vor dem Zugang in den Sicherheitsbereich des Flughafens eine Si-
cherheitskontrolle passieren. Dabei wird auf Sprengstoff und andere gefahrliche Gegenstande hin liber-
priift. Bei diesen Kontrollen handelt es sich um SicherheitsmalRnahmen, die bundeseinheitlich durchge-
fiihrt werden miissen. Ebenfalls einheitliche Vorgaben gibt es bei den Anforderungen an das Kontrollper-
sonal und die Sicherheitstechnik, um identische Sicherheitsstandards zu schaffen. Auch das Aufgabege-
pack wird kontrolliert, bevor es in das Flugzeug eingeladen werden kann.

Sicherheit im Luftraum

Fluglotsen tGiberwachen alle Fliige vom Start bis zur Landung und sorgen auf der gesamten Flugstrecke
dafiir, dass die Maschinen immer ausreichend Sicherheitsabstand zueinander haben. Die Piloten navigie-
ren nach ihren Anzeigen im Cockpit und richten sich nach den Anweisungen der Fluglotsen. Alle sicher-
heitsrelevanten Systeme der Flugsicherung sind mehrfach redundant ausgelegt.

Flugunfalluntersuchung

In der Luftfahrt wird jedes Ungliick, jeder Beinahe-Unfall und jede Unregelmafigkeit gemeldet und ge-
nauestens untersucht. Wenn die Ursachen ermittelt sind, werden die geeigneten Schlisse daraus gezo-
gen. Diese effektive Fehlerkultur tragt dazu bei, die Sicherheit im Luftverkehr stetig zu verbessern. Insbe-
sondere auch dadurch konnte das hohe Sicherheitsniveau erreicht werden.

Neue Herausforderungen
Zur Sicherheitskultur im Luftverkehr gehort es auch, neue Herausforderungen standig im Blick zu haben.
Dazu zahlt bspw. das unbemannte Fliegen. Hierfiir wurden in den vergangenen Jahren Regeln aufgestellt,

um die neue Technologie sicher in den Luftraum zu integrieren und klar zu regeln, dass Drohnen oder
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Flugtaxis den Flugbetrieb nicht storen oder gefahrden. Eine weitere Herausforderung besteht in der zu-
nehmenden Digitalisierung. Deswegen werden die IT-Systeme und Daten von Flughafen, Airlines und der
Flugsicherung vor moglichen Cyberangriffen geschiitzt. Experten aus Behérden und der Luftverkehrswirt-
schaft entwickeln dafiir zielgenaue und angemessene Losungen.

Kontakt:

Matthias von Randow

Hauptgeschaftsfiihrer

Tel.: +49-30-520077 - 160

Mail: matthias.randow@bdl.aero

Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft e. V. (BDL)
Haus der Luftfahrt | FriedrichstraRe 79 | 10117 Berlin

Der Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft (BDL) wurde 2010 als gemeinsame Interessen-
vertretung der deutschen Luftverkehrswirtschaft gegriindet. Mitglieder des Verbandes sind Fluggesell-
schaften, Flughafen, die Deutsche Flugsicherung und weitere Leistungsanbieter im deutschen Luftver-
kehr.

Der BDL ist eingetragen im Lobbyregister des Deutschen Bundestages (R002929) und im
gemeinsamen Register des Europdischen Parlaments und der Kommission (76163986870-10).
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Mobilitat fiir Menschen.

Stellungnahme zur 6ffentlichen Anhorung im Tourismusausschuss am 13.03.24

Konzepte fiir einen nachhaltig resilienten kundenfreundlichen
Flugreiseverkehr

Berlin, 06.03.2024

Fliegen verbindet. So lautet ein Slogan. Tatsachlich lassen sich mit dem Flugzeug weite
Distanzen in kurzer Zeit iberwinden, was den kulturellen und wirtschaftlichen Austausch
zwischen verschiedenen Weltregionen moglich macht. Doch miissen wir auch die negativen
Folgen des Flugverkehrs in den Blick nehmen. Denn: Fliegen belastet das Klima und
verursacht Larm. Viele Menschen, die in der Nahe von Flughéafen leben, sind hohen
Larmpegeln ausgesetzt, die tiber den WHO-Empfehlungen liegen.

Fliegen ist klimaschadlich ...

Fliegen ist die klimaschadlichste Form des Reisens. Kein anderes Verkehrsmittel verursacht
pro Personenkilometer mehr CO,. Dabei sind es nicht nur die direkten CO2-Emissionen, die
beim Verbrennen von Kerosin in die Atmosphare gelangen. Viel schadlicher fiirs Klima sind
die sogenannten Non-CO,-Effekte, insbesondere die Bildung von Kondensstreifen und Ozon
in groRen Flughohen. Diese belasten das Klima doppelt so stark wie die direkten CO--
Emissionen. Der Anteil des Flugverkehrs am globalen Treibhauseffekt betragt derzeit rund 5
Prozent. Nach dem Einbruch des Flugverkehrs wahrend der Corona-Pandemie setzt sich das
Wachstum inzwischen wieder fort. Und in gleichem Malie steigen die Emissionen.

... und wird stark subventioniert

Angesichts dieser hohen Klimawirksamkeit des Fliegens ist es unverstandlich, dass der
Luftverkehr nach wie vor zahlreiche Steuerprivilegien geniel3t. Weder wird Energiesteuer auf
Kerosin erhoben, noch Mehrwertsteuer auf Auslandsfliige. Deutschland entgehen allein
dadurch rund 12 Mrd. Euro jahrlich. Die Luftverkehrsteuer gleicht dies nur in geringem
Umfang aus. Selbst die nun beschlossene Erhohung der Satze dandert daran kaum etwas.
Jeglicher Grundlage entbehrt im Ubrigen die kiirzlich entbrannte Diskussion dariiber, dass
hohere Steuersatze den Luftverkehrsstandort Deutschland gefahrdeten: Fliige innerhalb
Europas verteuern sich um lediglich 2,70 Euro - ein Kaffee am Flughafen kostet deutlich
mehr. Selbst Langstreckenfliige ab 6.000 km verteuern sich gerade einmal um 12 Euro. Da
solche Fliige mehrere hundert Euro kosten, ist das ein zu vernachlassigender Aufschlag.

E-Fuels und technische EffizienzmaBnahmen greifen zu kurz ...

Bis 2050 soll der Flugverkehr klimaneutral sein. Die Branche setzt dabei vor allem auf den
technischen Fortschritt, um die Effizienz zu verbessern, und auf nachhaltige Kraftstoffe.
Diese MalRnahmen greifen allerdings zu kurz und sind Augenwischerei. Zum einen frisst das
Wachstum an Fliigen samtliche Effizienzgewinne wieder auf, zum anderen stehen wirklich
nachhaltige Kraftstoffe wie PtL auf Basis von griinem Wasserstoff absehbar nicht
ausreichend zur Verfiigung, um den gesamten Flugverkehr klimaneutral zu machen. Zudem
verursachen auch strombasierte CO»-neutrale Kraftstoffe Non-CO»,-Effekte, weshalb andere
Losungen gefragt sind.
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... ein umfassendes Konzept ist notig

Es braucht ein ganzes Biindel von MalRnahmen, um den Flugverkehr klimaschonender zu
machen. Wichtig sind aus Sicht des VCD folgende Schritte:

e Steuerprivilegien des Flugverkehrs schrittweise abbauen: Die schrittweise Einflihrung
einer EU-weiten Kerosinsteuer wird derzeit im Rahmen der Reform der Energiesteuer-
Richtlinie diskutiert. Die Bundesregierung sollte dies unterstiitzen. Eine EU-weite
Besteuerung von Kerosin fordert den Klimaschutz und ist wettbewerbsneutral. Die
Erhebung der Mehrwertsteuer auch auf Auslandsfliige ist durch eine Anderung der
EU-Mehrwertsteuer-Richtlinie moglich.

e Luftverkehrsteuer weiterentwickeln: Solange Kerosin nicht besteuert wird, ist die
Luftverkehrsteuer das einzige Element auf nationaler Ebene, die Klimawirkungen zu
bepreisen. Sie sollte effektiv genutzt werden, indem der Staat nicht nur die Satze
dynamisch erhoht, sondern auch eine weitere 4. Kategorie fir besonders lange
Strecken mit hoheren Satzen einfiihrt (z.B. fiir Flige nach Australien und
Neuseeland).

e Griines E-Kerosin in der Luftfahrt fordern, nicht im StraBenverkehr: Sowohl| auf EU-
Ebene als auch in Deutschland gelten kiinftig feste Quoten fiir nachhaltiges Kerosin.
Strenge Nachhaltigkeitskriterien miissen sicherstellen, dass auf Dauer wirklich nur
noch griines Kerosin zum Einsatz kommt. Gleichzeitig miissen die notwendigen
Mengen fir den Flugverkehr auch zur Verfligung stehen. E-Fuels haben daher nichts
im StralRenverkehr zu suchen — fiir den gibt es mit dem Elektroantrieb eine bessere
etablierte und effiziente Losung’.

e Flugrouten optimieren: Kondensstreifen und Ozonbildung — die wichtigsten Non-CO,-
Effekte — kdnnen nahe Null gesenkt werden, wenn die Flugrouten und -héhen
optimiert werden. Erste Simulationen zeigen, dass der Reisezeitverlust nur gering ist.
Allerdings steigt der Kraftstoffverbrauch. Hier gilt es aus klimapolitischer Sicht zu
klaren, auf welchen Routen die positiven Effekte der geringeren Kondensstreifen- und
Ozonbildung den hoheren CO2-AusstoR liberwiegen.

e Entschwefelung von Kerosin: Wahrend bei Benzin und Diesel bereits seit Jahren der
Schwefelgehalt auf 10 ppm begrenzt ist, liegt dieser fiir Kerosin nach wie vor bei 3000
ppm. Schwefel ist mitverantwortlich fiir die Bildung von gesundheitsgefahrdenden
Ultrafeinstaubemissionen sowie fir Vorlaufer zur Bildung von Kondensstreifen.
Weniger Schwefelgehalt bedeutet somit eine erhebliche Reduzierung der Schadstoffe
fiir die Menschen im Umfeld der Flugh&fen und verringert gleichzeitig die Non-CO2-
Effekte. Deutschland sollte daher die Entschwefelung wie im Koalitionsvertrag
vorgesehen, vorantreiben.

1 Auch beim Einsatz von E-Kerosin, das deutlich mehr Energie bei seiner Herstellung bendtigt als in ihm enthalten ist, ist
abzuwagen: In welchem Verhéltnis ist der hohe Energieaufwand bei der Herstellung von E-Kerosin zur Knappheit der
erneuerbaren Energien angemessen, solange die Energiewende noch nicht abgeschlossen ist und strombasierte
Kraftstoffe in ausreichendem Male zur Verfiigung stehen.
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Bewusst Reisen statt Verzicht

Griiner Wasserstoff wird langfristig knapp und teuer bleiben, auRerdem wird er auch in vielen
anderen Bereichen wie der Industrie bendtigt. Wirklich klimaneutrales Fliegen wird mit ihm
nicht umsetzbar sein. Daher kommen wir nicht darum herum, auch weniger zu fliegen. Dies
verringert den Bedarf an E-Kerosin und senkt Emissionen direkt. Weniger Fliegen heil’t aber
keinesfalls Verzicht. Vielmehr geht es darum, bewusster zu reisen. Am einfachsten ist dies
bei Geschaftsreisen: Spatestens seit Corona sind Videokonferenzen in vielen Fallen ein
bewahrter Ersatz. Unternehmen sparen viel Zeit und Geld. Touristische Reisen konnen zwar
nicht durch Videokonferenzen ersetzt werden, aber es macht einen Unterschied, welches Ziel
und welches Transportmittel die Reisenden wahlen. Global betrachtet stammen rund drei
Viertel aller CO,-Emissionen im Tourismus aus dem Verkehr. Daher spielt die Wahl des
Verkehrsmittels eine entscheidende Rolle flir nachhaltigere Urlaubsformen.

An- und Abreise bestimmen 6kologischen FuBabdruck des Reisens

Nachhaltiger Tourismus setzt neben 6kologischen Standards bei Unterkunft und Verpflegung
auch auf eine umweltschonende An- und Abreise. Die bewusste Auswahl der Reiseziele
entsprechend der jeweiligen Erreichbarkeit mit Bus und Bahn verringert den 6kologischen
FulRabdruck enorm. Bei einer Fahrt mit der Bahn wird nur ein Sechstel so viel CO. verursacht
wie von einem Flugzeug auf derselben Strecke. Wahlt man zusatzlich ein naheres Ziel mit
dem Zug und ersetzt eine langere Flugreise, steigt der Klimavorteil noch starker.

In Europa gibt es inzwischen immer mehr Nachtzugverbindungen, die einen Urlaub per Bahn
ermdoglichen. Die Reise Giber Nacht gleicht den Nachteil langerer Reisezeiten grofitenteils
wieder aus und moglicherweise hohere Kosten fiirs Zugticket stehen Einsparungen bei
Hotellibernachtungen gegeniiber. Aber auch tagsiiber lassen sich viele attraktive Ziele mit
der Bahn erreichen. Aulerdem: Im Gegensatz zum Flugzeug ldsst sich mit dem Zug auch in
Etappen reisen. Zugreisen bieten die Gelegenheit, unterwegs auszusteigen und spannende
Zwischenziele en passant zu erleben. Dann beginnt der Urlaub schon mit der Fahrt.

Reisebranche tragt Verantwortung

Wer dennoch eine Flugreise antreten mochte, sollte bei mittleren Strecken einen Aufenthalt
von mindestens sechs Tagen planen, bei Langstrecken mindestens vierzehn. Das heil’t: statt
mehrmals im Jahr ein Kurzurlaub, besser einmal ein langer.

Der Verzicht auf Stadtetrips per Flugzeug und die schrittweise Reduzierung von Fernreisen ist
der richtige Weg hin zu nachhaltigerem Reisen. Gerade die Tourismusbranche muss ihren
Teil dazu beitragen und ihre Angebote entsprechend umstellen. Erste Reiseanbieter haben
bereits damit begonnen. So bietet der franzdsische Anbieter Evaneos tiberhaupt keine
Flugreisen mehr fir Aufenthalte von unter sechs Tagen an und setzt stattdessen auf nahere
Ziele, die mit dem Zug angesteuert werden konnen.

Dabei sollte die Branche nicht nur das Angebot entsprechend anpassen, um Emissionen
einzudammen, sondern auch ihre Kund*innen aufklaren und sensibilisieren und gezielt die
nachhaltigeren Ziele schmackhaft machen. Statt mal eben zum Shoppen libers Wochenende
nach Mailand zu jetten, kann es heilen: Uber Nacht mit dem Zug nach Paris und am Morgen


https://www.umweltbundesamt.de/daten/private-haushalte-konsum/mobilitaet-privater-haushalte#hoher-anteil-von-urlaubs-und-freizeitverkehr
https://vcd.org/artikel/mit-dem-nachtzug-klimafreundlich-durch-europa-reisen
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den ersten Café au Lait auf den Champs-Elyseés genieRen, und nach einem Stadtbummel
oder einem Besuch im Louvre geht es im Schnellzug weiter an die Cote d'Azur.

Michael Miiller-Gornert
Verkehrspolitischer Sprecher
Verkehrsclub Deutschland e.V. (VCD)
Wallstr. 58

10179 Berlin
michael.mueller-goernert@vcd.org

www.vcd.org
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Ausschuss fiir Tourismus des Deutschen Bundestages
offentliche Anhorung
"Konzepte fiir einen nachhaltig resilienten kundenfreundlichen Flugreiseverkehr"

Deutscher Bundestag, Paul-L6be-Haus, Sitzungssaal 4.600 / digitale Zuschaltung
13. Mérz 2024, 15.00 — 16.15 Uhr

Schriftliche Stellungnahme des BDLI zu den Themenschwerpunkten:
»Klimaschutz und alternative Antriebe” sowie
»Entwicklungsstand nachhaltiger Triebwerke, Werkstoffe und Bauweisen bei
Passagierflugzeugen”

Fliegen verbindet Menschen & Markte:

e schneller & weiter als jedes andere Verkehrsmittel
e fast ohne Bedarf an Strecken-Infrastruktur
e mit hoher Effizienz: Verbrauch von 1,9 | pro 100 Personenkilometer (bei 750 km/h)

Viele Verbindungen und Reisen, geschéftlich und privat, Politik- & Wissenschaftsgipfel oder
Sportevents waren ohne Fliegen gar nicht denkbar. Menschen wollen fliegen: Nachfrage nach Fliigen
steigt fast 2x so schnell wie der Wohlstand (BIP).

Die im BDLI zusammengeschlossenen Unternehmen der Luftfahrtindustrie, bundesweit beheimatet
und entlang der gesamten Wertschopfungskette, leisten unverzichtbare Beitrage fur die Realisierung
von umweltvertraglichem und erschwinglichem Fliegen. Unverzichtbare Schubkraft fir Erfolg gerade
im harten globalen Wettbewerb leisten seit nunmehr fast 30 Jahren das
Luftfahrtforschungsprogramm des Bundes (LuFo) und EU-Projekte. So konnte sie in den letzten 30
Jahren bedeutend dazu beitragen, dass der passagier-spezifische Kraftstoffverbrauch um ca. 50
Prozent gesenkt wurde.! Und gerade die neueste Generation von Verkehrsflugzeugen wie die Airbus-
Muster A320NEO, A330NEO und A350XWB sind ggu. ihren jeweiligen Vorgdangermodellen zwischen
14 und 20 Prozent effizienter. Bereits diese Muster werden durch die anhaltende Flottenerneuerung
maRgeblich zur Reduktion der Klimawirkung im Luftverkehr beitragen.

Sie sind bereits heute zugelassen fir die Betankung mit Flugkraftstoffen mit einem Anteil an SAF/PtL
von bis zu 50 Prozent.

Diese Entwicklung muss intensiviert werden, um die gesteckten Klimaziele der Luftfahrt zu erreichen.
Der weitere Umbau der Luftfahrt hin zu héherer Nachhaltigkeit bei prognostizierter wachsender
Transportleistung ist von grofRer Bedeutung, da Flugzeugflotten als wesentlicher Bestandteil des
globalen Transportsystems spirbar zur Klimawirkung durch Emission von CO,, Stickoxiden und
Kondensstreifen beitragen.

Das ressortiibergreifende Papier der Bundesregierung zur klimavertraglichen Luftfahrt?, die Strate-
gien der Luftfahrtindustrie und Luftverkehrswirtschaft® sowie die DLR-Luftfahrtstrategie® und die
BDLI Technologiestrategie® umreiRen die klimavertraglichen Luftfahrttechnologien.

Flr die nachste Generation von Luftfahrzeugen bedarf es einer massiven Reduktion der Klimawirkung
und damit im Zusammenhang einer Steigerung der Energieeffizienz der Antriebssysteme und der

! https://www.dlr.de/luftfahrtstrategie und https://uploads-
ssl.webflow.com/62b476b8a1a6833903577562/62b476b8a1a68353805775af GreenTect-
Klimaneutralita%CC%88t%202050-b2p compressed.pdf

2 https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Downloads/J-L/220621-Klimaneutrale-Luftfahrt-Juni-22-Vfin-Anlage-
BR.pdf

3 https://libmod.de/wp-content/uploads/LibMod_PolicyPaper_klimaneutralesFliegen_fin-1.pdf

4 https://www.dIr.de/luftfahrtstrategie

5 https://www.bdli.de/sites/default/files/2020-09/TechStrategie_2020_2.pdf

1
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https://uploads-ssl.webflow.com/62b476b8a1a6833903577562/62b476b8a1a68353805775af_GreenTect-Klimaneutralita%CC%88t%202050-b2p_compressed.pdf
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https://www.dlr.de/luftfahrtstrategie
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Flugzeugzelle im Bereich der Struktur, Aerodynamik aber auch der Systemtechnik. Es miissen Syner-
gien mit neuen Antrieben und Energietragern genutzt werden sowie die Moglichkeiten der Digitali-
sierung. Das bedeutet fir die Industrie die Erreichung der Technologiereife bereits Ende dieser De-
kade.

Die dazu notwendigen Hebel sind:

e Uber 90% der Klimawirkung im aktuellen Luftverkehr entsteht durch Luftfahrzeuge mit mehr
als 100 Sitzplatzen. Klimafreundliche Technologien miissen daher prioritar in diesen
Segmenten eingefiihrt werden. Im Segment der Langstrecke wird der volumetrische Nachteil
von Wasserstoff gegeniiber SAF/PtL so grof3, dass der Einsatz von 100% SAF/PtL nach
aktuellem Stand der Wissenschaft auf absehbare Zeit vorteilhaft bleibt.

e Analysen fur die Kurz-/Mittelstrecke zeigen deutlich, dass revolutiondre Gasturbinenkon-
zepte mit SAF/PtL, wie auch evolutionare Gasturbinen betrieben mit Wasserstoff oder
SAF/PtL das gréRte Potenzial aufweisen, die Klimawirkung der Luftfahrt ab 2035 bzw. 2040
deutlich zu reduzieren. Im Vergleich zu SAF/PtL wird Wasserstoff seine Vorteile in der 2.
Halfte des Jahrhunderts entfalten, wenn luftfahrttaugliche Technologien sowie
Infrastrukturen verfigbar sind.

e Wenngleich der Anteil der Kurzstrecke bis 100 Passagiere an der Klimawirkung der Luftfahrt
eher gering ist, bedarf es auch hier klimafreundlicher Produkte. Zudem ist das Risiko bei der
Einflhrung neuartiger Konzepte in diesem Marktsegment deutlich reduziert, z.B.
wasserstoffbetriebene Brennstoffzelle. Auch der Sprung in das Kurz-/Mittelstreckensegment
ist aus heutiger Sicht vorstellbar.

Neben dem Antriebssystem muss die Energieeffizienz des Flugzeugs maximiert werden (Massenre-
duktion, Widerstandsreduktion, Gesamtsystemeffizienz). Das gréRte Potenzial hat hierbei der hoch
gestreckte Fligel zur weiteren aerodynamischen Effizienzsteigerung. Um die damit verbundene
Gewichtserhohung der Fligelstruktur zu verringern oder ganz zu vermeiden, werden aktive
Lastminderungssysteme notwendig sein. Weitere wichtige technologische Hebel sind insbes.:

e Alternative Energiegeneratoren und -netze fiir die Bordsysteme sowie intelligente und
hocheffiziente Energieverteilungen sind zu konzipieren, entwickeln und integrieren.

e Erst die Verfligbarkeit neuer, technologisch hochentwickelter Werkstoffe erméglicht die
Umsetzung der in der Entwicklung befindlichen Designkonzepte fiir die nachste
Luftfahrzeuggeneration: derzeit in der Grundlagenforschung sind eine Reihe hochinnovativer
Materialien wie Graphen, Aerogele, Smart Materials oder amorphe Metalle sowie
Keramische Verbundwerkstoffe CMC (Ceramic Matrix Composites), die auf ihre Eignung fir
multifunktionale Leichtbaustrukturen etc. untersucht werden.

e Auch die Kabine spielt eine wichtige Rolle. Die Innenausstattung macht etwa 10-15% des
Leergewichts eines Flugzeugs aus und wird im Laufe der Flugzeuglebensdauer mehrfach
erneuert. Sie ist fir einen erheblichen Teil des 6kologischen FulRabdrucks eines Flugzeugs
verantwortlich.

Flr die Realisierung der skizzierten Weiterentwicklung der Verkehrsluftfahrzeuge sind
UnterstlitzungsmalRnahmen notwendig, die auf der duBerst erfolgreichen Technologie-Férderung z.B.
durch das Luftfahrtforschungsprogramm (LuFo), dem Nationalen Innovationsprogramm Wasserstoff-
und Brennstoffzellentechnologie (NIP) und Clean Sky auf EU-Ebene aufsetzen:

e Weiterfihrung der nationalen Technologieférderung (LuFo, NIP) im aktuellen Umfang als
Grundlage fur kinftige klimavertragliche Luftfahrt

e Weiterer Ausbau der Forschungsinfrastruktur (Flugzeuge, Priifstande, Simulationsverfahren
in Verbindung mit High Performance Computing etc.)

e Investition in eine/ Betrieb einer Plattform flr klimavertragliche Technologien (z.B. Wasser-
stoff oder Batterie) in der Luftfahrt
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e Ausweitung von bedingt riickzahlbaren Darlehen zur Einfiihrung und Positionierung innovati-
ver Produkte auf internationalen Markten

Zur Finanzierung der oben genannten MaRnahmen schlagen wir vor, die Einnahmen aus der Luftver-
kehrssteuer zu nutzen.

Zum BDLI:

Der Bundesverband der Deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie e.V. (BDLI) vertritt mit Gber 255
Mitgliedern und 105.000 direkt Beschaftigten die Interessen der deutschen Luft- und
Raumfahrtindustrie. In ihr sind nahezu alle strategischen Schliisseltechnologien geblindelt. Der
Umsatz liegt bei 40 Milliarden Euro (2022).

Zu den primaren Aufgaben des BDLI gehdren die Kommunikation mit politischen Institutionen,
Behorden, Verbanden und auslandischen Vertretungen in Deutschland, aber auch verschiedenste
Mitglieder-Serviceleistungen im In- und Ausland.

Der Verband ist Markeninhaber der ILA Berlin, die vom 05.-09. Juni 2024 unter dem Motto
,Pioneering Aerospace” stattfinden wird.

Der BDLI ist offiziell beim Deutschen Bundestag akkreditiert. Er ist Mitglied des européischen

Dachverbandes AeroSpace and Defence Industries Association of Europe (ASD) und des
Bundesverbandes der Deutschen Industrie (BDI).

Gez. Dr. Stefan Berndes, 6. Marz 2024


https://www.ila-berlin.de/de
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