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Luftfahrtstandort Deutschland —

Standortkosten senken, wettbewerbsfahig werden,
Zukunftstechnologien fordern, Arbeitsplatze sichern!

Deutschland hat am 23. Februar 2025 einen neuen Bundestag gewahlt. Jetzt stehen Koalitionsverhandlun-
gen und Regierungsbildung an. Die neue Bundesregierung muss sehr schnell wesentliche Entscheidungen
fur den Luftfahrtstandort Deutschland treffen.

Die deutsche Luftfahrtbranche braucht eine neue Luftfahrtpolitik mit einem starken Bekenntnis der neuen
Bundesregierung zu Luftfahrt ,Made in Germany“. Die deutsche Luftfahrtbranche steht am Scheideweg:
Ohne substanzielle Verbesserungen der Rahmenbedingungen droht ihr der Verlust der Anschlussfahigkeit
an den globalen Wettbewerb.

Die Luftfahrtindustrie als strategische Schllisselbranche, gepréagt von Innovation und Hochtechnologie,
nimmt weltweit eine Fihrungsrolle ein. Weitere Zukunftsinvestitionen in klimaschonende Technologien sind
entscheidend fir die Transformation und die Starkung des Wirtschafts- und Hightech-Standortes Deutsch-
land bei gleichzeitiger Erreichung der Klimaschutzziele.

Einseitig belastende européaische Klimaschutzpolitik, immer hohere deutsche Standortkosten, besorgnis-
erregende geopolitische Entwicklungen und Sperrungen des russischen Luftraums flir européische Flugge-
sellschaften wirken sich zunehmend wettbewerbsverzerrend aus. Ohne deutliche Entlastungen bei Stand-
ortkosten und Birokratie ist die Anbindung des Wirtschafts-, Logistik- und Tourismusstandortes Deutschland
an die Welt in Gefahr.

Gleichzeitig muss die Bundesregierung die Luftfahrtbranche beim Klimaschutz entschlossen unterstitzen und
im internationalen Wettbewerb starken. Gelingt dies nicht, drohen Arbeitsplatze, Wertschopfung und techni-
sches Know-how in Ldnder mit deutlich niedrigeren Umwelt- und Sozialstandards verlagert zu werden.

Der Luftverkehrsstandort Deutschland treibt Innovationen voran, ist nach einer aktuellen Studie von Oxford-
Economics mit mehr als 1,5 Millionen Arbeitsplatzen (induziert 3,3 Prozent der deutschen Arbeitsplatze) ein
Jobmotor und mit 140 Milliarden Euro Beitrag zum deutschen BIP (3,5 Prozent des deutschen BIP) ein unver-
zichtbarer Teil der Wirtschaftskraft und der Verkehrsinfrastruktur fir die drittgrokte Volkswirtschaft der Welt.

Zur Wiederbelebung des Luftfahrtstandortes Deutschland ist die deutliche Senkung der staatlichen Stand-
ortkosten unerlasslich. Diese haben sich seit 2019 nahezu verdoppelt. Allein im Jahr 2025 kommt zu den
bisher ca. 3 Milliarden Euro Utber 1 Milliarde Euro hinzu. Bei einem typischen Mittelstreckenflug in ein ande-
res europdisches Land fallen staatliche Standortkosten von rund 4700 Euro an. Nur mit einer Halbierung
dieser Kosten, etwa durch die Abschaffung der Luftverkehrsteuer, wiirde der Standort Deutschland seine
Wettbewerbsfahigkeit wiedererlangen. Zur Starkung des Wirtschafts- und Hightech-Standortes Deutsch-
land bei gleichzeitiger Erreichung der Klimaschutzziele bedarf es zusétzlich einer Steigerung der Férderun-
gen von Zukunftstechnologien.

Deutliche Entlastungen und mehr Zukunftsinvestitionen gehéren auf die Tagesordnung der
Bundesregierung.



Fir die Zukunft des Luftfahrtstandortes Deutschland | Stand 20. Marz 2025

Wettbewerbsfahigkeit der Luftfahrt in
Deutschland und Europa

1.

Deutliche Reduzierung der staatlichen
Standortkosten durch Abschaffung

der Luftverkehrsteuer oder deutliche
Senkung der Luftverkehrsteuer plus
Entlastung bei Luftsicherheitsgebiihren und
Flugsicherungsgebiihren

Die Luftverkehrsteuer muss abgeschafft werden, um In-
vestitionsmittel fir Klimaschutzmafnahmen freizusetzen
und den Luftverkehrsstandort Deutschland zu starken.

Wenn keine Abschaffung erfolgt, muss die Luftverkehr-
steuer zumindest gemak dem Beschluss der Minister-
prasidenten-Konferenz vom 12. Dezember 2024 deut-
lich reduziert und mindestens auf das Niveau von 2011
zurlickgefiihrt werden. Zusammen mit Entlastungen bei
Luftsicherheits- und Flugsicherungsgebiihren ergibt
sich daraus ein unerlasslicher Hebel zur Wiederbele-
bung der Wettbewerbsfahigkeit der nationalen Luftfahrt.

— Entlastung bei den Luftsicherheitsgebiihren: Luft-
sicherheit ist Terrorismus- und Gefahrenabwehr und
damit eine klassische hoheitliche (Gemeinwohl-)Auf-
gabe. Uber die Luftsicherheitsgebiihren werden die
Kosten zu Uiber 95 Prozent an die Fluggesellschaften
weitergegeben, allein seit 2019 haben sich die Luft-
sicherheitsgebihren pro Passagier verdoppelt. Es
miissen ziigig konkrete Regelungen zur Reduzierung
der Gebiihren, eine hilftige Ubernahme der Kosten
der Luftsicherheit durch den Bund und die zeitnahe
Wiedereinfihrung der Deckelung der Luftsicher-
heitsgebihr auf 10 Euro pro Passagier auf den Weg
gebracht werden.

— Entlastung bei den Flugsicherungsgebiihren: Ne-
ben der Finanzierung pandemiebedingter Einnahme-
ausfalle der DFS muss der Bund fortan in die Finan-
zierung der Basiskosten der kritischen Infrastruktur
Flugsicherung (sog. Kernaufgaben im allgemeinen
Interesse) einsteigen.
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1.

Verstetigung der Fordermittel fiir die
nationale Luftfahrt-Forschung

Fir die nachste Generation von klimaver-
traglichen Luftfahrzeugen ist das Erreichen
der Technologiereife bis 2030 erforderlich.
Der klimavertragliche Flugverkehr ist ein im-
menser technologischer Evolutionsschritt,
an dem die deutsche Luftfahrtbranche ent-
weder in fuhrender Stellung teilnehmen wird
— oder gar nicht. Der Quantensprung ,,klima-
vertragliche Luftfahrt ist investitions- und
zeitintensiv und benotigt weiter Fordermittel
i.H.v. 400 Millionen Euro jahrlich.

2.

Unterstiitzung und Finanzierung des
Markthochlaufs und der Produktion
nachhaltiger Flugkraftstoffe (SAF)

Die ausreichende Verfligbarkeit von SAF zu
wettbewerbsfahigen Preisen ist entschei-
dend fur die Defossilisierung des Luftver-
kehrs, da die Luftfahrt keine Alternative zu
SAF besitzt. Aktuell ist SAF jedoch deutlich
teurer als konventioneller Flugkraftstoff und
nicht in ausreichendem Umfang verfiigbar.
Die EU-Quote erhoht die Nachfrage, ohne in
gleichem Mafke die Ausweitung des Ange-
bots zu gewahrleisten. Daher sind politische
MaRknahmen und langfristige Investitionssi-
cherheit erforderlich, um den Markthochlauf
der SAF-Produktion im industriellen MaRstab
zu unterstiitzen. Die Bundesregierung sollte
sich flir eine ambitionierte Ausgestaltung der
europdischen Forderlandschaft einsetzen,
etwa im geplanten ,Sustainable Transport In-
vestment Plan®, und die europaischen Bemu-
hungen mit nationalen MaRnahmen ergén-
zen. Ein Beispiel waren PtL-Doppelauktionen
nach dem Vorbild von H2Global.

Ein weiteres geeignetes Instrument wéren
auch Steuergutschriften.
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2.

Evaluierung und Reform des EU-Klimaschutz-
paketes ,Fit for 55“ fiir ambitionierte und
wettbewerbsneutrale SAF-Quoten

Die deutsche Luftfahrtbranche steht zu den EU-SAF-
Quoten, allerdings verzerrt die aktuell geltende EU-
Klimagesetzgebung den Wettbewerb zulasten euro-
paischer Airlines und verursacht Carbon Leakage.
Um im Luftverkehr international faire Wettbewerbsbe-
dingungen zu erreichen, bei gleichzeitiger Wahrung
der Klimaschutzverpflichtungen der Luftfahrt, missen
schnellstmoglich bestehende Wettbewerbsverzerrun-
gen zulasten europdischer Unternehmen in Folge der
Quoten fur nachhaltige Flugkraftstoffe (ReFuelEU Avia-
tion) und im Emissionshandel (EU-ETS Aviation) abge-
baut werden.

Die Einfihrung einer européaischen, endzielbezogenen
und zweckgebundenen Klimaabgabe stellt eine Mog-
lichkeit dar, Wettbewerbsverzerrungen auszugleichen,
Carbon Leakage zu vermeiden und den Hochlauf nach-
haltiger Flugkraftstoffe abzusichern und zu finanzieren.

Alternativ kdnnte eine SAF-Rebalancing-Geblihr ein-
gefuhrt werden, die bei denjenigen Flugstrecken einen
finanziellen Ausgleich vornimmt, die nicht der européi-
schen SAF-Quote unterliegen.

Dann muss die Zahl der Zertifikate im ETS zur Kompen-
sation der Mehrkosten des Einsatzes von nachhaltigen
Flugkraftstoffen (SAF Allowances bzw. FEETS) erhoht
und die Regelung verlangert werden.

International harmonisierte und wirksame Klimaschutz-
mafkknahmen auf Ebene der internationalen Luftfahrt-
organisation ICAQO, wie das bestehende Carbon Offset-
ting and Reduction Scheme for International Aviation
(CORSIA), sollten gestarkt werden.

3.

Abschaffung der nationalen Power-to-Liquid-
Quote

Nationale Quoten kénnen nur dann Bestand haben,
wenn diese erfiillbar, europarechtskonform und nicht
wettbewerbsverzerrend sind. Die nationale PtL-Quote
in 837a BImSchG ist europarechtswidrig und muss ab-
geschafft werden.
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Fir die Forderung des Markthochlaufs nach-
haltiger Flugkraftstoffe (SAF) sowie flir wei-
tere Forschungs- und Technologieférderung
sollten im verstarkten Malke Mittel des Son-
dervermogens genutzt werden, die in den Kli-
ma- und Transformationsfonds (KTF) flieRen.

Zusatzlich zum Aufbau einer européischen
SAF-Infrastruktur sollte auch eine Flexibilisie-
rung des SAF-Marktes angestrebt werden.
Ein ambitioniertes ,Book & Claim“-System
kdnnte hier eine wichtige Rolle spielen. Um
Investitionssicherheit zu schaffen, stehen wir
zu den Quoten der ReFuelEU-Verordnung fir
PtL und biogenes SAF auf aktuellem Niveau.

Dartber hinaus gilt es, die vom Arbeitskreis
klimaneutrale Luftfahrt beschlossenen Mal3-
nahmen der Arbeitsgruppe SAF umzusetzen.

3.

Ausbau des Wasserstoff-Okosystems

Die Luftfahrtindustrie arbeitet weiterhin an der
Entwicklung der ndachsten Generation emissi-
onsdarmerer, wasserstoffbetriebener Luftfahr-
zeuge, die das Potenzial haben, eine zentrale
Rolle bei der Dekarbonisierung der Branche
einzunehmen. Voraussetzung fur die Inbe-
triebnahme eines Wasserstoffflugzeugs ist ein
vorhandenes Wasserstoffokosystem flr die
Luftfahrt. Bereits heute muss mit der Planung
und des Aufbaus des Okosystems begonnen
werden, das die Produktion von (griinem)
Wasserstoff in erheblichen Mengen zu wett-
bewerbsfahigen Preisen, den Transport und
die Wasserstoff-Betankungsinfrastruktur an
Flugh&fen umfasst. Die Anbindung der Flug-
hafen an das Wasserstoffkernnetz sowie die
finanzielle Unterstlitzung der Luftverkehrs-
branche beim Aufbau eines Wasserstofféko-
systems miissen sichergestellt werden.
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4.

Biirokratieabbau

Deutschland fahrt u.a. in den Bereichen Steuern und
Zoll nationale Sonderwege, die Birokratie schaffen und
Wettbewerbsfahigkeit kosten. Die Bundesregierung
und die Lander mussen ein Verrechnungsverfahren zur
Erhebung der Einfuhrumsatzsteuer einfihren sowie die
Zollabwicklung effizienter gestalten und digitalisieren.
Zusatzlich muss endlich das Verfahren der Zuverlassig-
keitstiberprifungen harmonisiert werden.

Die Bundesregierung sollte sich auf européischer Ebe-
ne fir eine ambitioniertere Umsetzung des Birokra-
tieabbaus starkmachen, da die derzeit angestoRkene
Omnibus-Initiative sonst Gefahr lauft, ihre Wirkung zu
verfehlen.
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Dieter R. Streuli

Vorsitzender des Vorstandes

Arbeitgeberverband der
Bodenabfertigungsdienstleister
im Luftverkehr e.V. (ABL)

Aletta von Massenbach
Prasidentin

Arbeitsgemeinschaft Deutscher
Verkehrsflughédfen e. V.
(Flughafenverband ADV)
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4.

Dialog mit der Luftfahrtbranche

Die konstruktive inhaltliche Zusammenarbeit
von Gewerkschaften, Wirtschaft, Bundes-
regierung und den Landern sollte in einem
Branchendialog Luftfahrt unter Beteiligung
aller relevanten Ministerien und des Kanzler-
amtes sowie bei der Nationalen Luftfahrtkon-
ferenz fortgeflihrt werden. Dazu sollte eine
Biindelung und ressortiibergreifende Koordi-
nierung der Luft- und Raumfahrt in der Bun-
desregierung erfolgen. Gemeinsames Ziel
muss die Starkung der Wettbewerbsfahigkeit
der deutschen Luftfahrt auf dem Weg zur Kii-
maneutralitat sein.

Peter Gertéff\[

Chairman/Executive Director Prasident

Board of Airline Representatives in Bundesverband der Deutschen
Germany e.V. (BARIG)

Fluggesellschaften e.V. (BDF)
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Holger Lésch Jens Bischof

Stellvertretender
Hauptgeschéftsfiihrer
Bundesverband der
Deutschen Industrie e. V. (BDI)

Bundesverband der Deutschen
Luftverkehrswirtschaft e. V. (BDL)

Dr. Sabine Klauke
Prasident Vizepréasidentin Luftfahrt Prasident

Bundesverband der Deutschen Luft- Bundesverband der Deutschen
und Raumfahrtindustrie e. V. (BDLI)

Ll Sl

Soren Hartmann

Tourismuswirtschaft e. V. (BTW)
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Christoph Carnier

Prasident

Verband Deutsches
Reisemanagement e. V. (VDR)

Christine Behle
Stellvertretende Vorsitzende
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Dienstleistungsgewerkschaft

Joachim Vazquez Biirger
Vorstandsvorsitzender

Unabhangige Flugbegleiter
Organisation e.V. (UFO)



