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Fliige im Inland und auf der Kurzstrecke

LUFTHANSA GROUP

KONNEKTIVITAT UND

KLIMASC

—HUTZ VERBINDEN

Die Zahl der Inlandsfluge ist in Deutschland seit vielen Jahren rucklaufig. Um von A nach B zu
kommen, nutzen die meisten das Auto. Etwa 70 Prozent der innerdeutschen Reisen flihren Uber

die Stral3e. Vier Prozent entfallen auf das Flugzeug.

Dies zeigt auch die CO,-Bilanz: Der innerdeutsche Luftverkehr
ist fir etwa 0,3 Prozent aller CO,-Emissionen hierzulande
verantwortlich. Sein Anteil an den Verkehrsemissionen liegt
unter 1,4 Prozent. Dennoch stehen kirzere Flugrouten im
klimapolitischen Fokus. Hier lohnt ein genauer Blick: Welche
Flugverbindungen gibt es? Wie grof3 ist das Potenzial fur
Intermodalverkehr in Deutschland? Welche politischen

Hebel versprechen einen besseren Schutz fir die Umwelt?

Auto, Bus, Bahn oder Flugzeug?
Die Kund:innen entscheiden
Direktverbindungen zwischen zwei
Stédten ohne Umstieg sind vor
allem bei Geschaftsreisenden

und Gésten, die wenig Zeit haben,
beliebt. Gibt es auf solchen Stre-
cken eine zuverldssige und schnelle
ICE-Verbindung, sind Passagiere
bereit, auf die Bahn umzusteigen.
Nur wenn die Bahn konkurrenzfa-
hig ist, konnen Kurzstreckenflige
reduziert oder eingestellt werden.
Das hat Lufthansa bereits mehr-
fach getan: etwa auf den Strecken
Hamburg-Berlin, Berlin-Nurnberg
oder KoIn-Frankfurt. Im deutschen
Punkt-zu-Punkt-Verkehr wird

vor allem auf ldngeren Strecken
geflogen. Hier bleibt das Flugzeug
wichtig.

Hub-System 6konomisch und

okologisch sinnvoll

Von Direktverbindungen zu unterscheiden sind Zubringerflige
als erste Teilstrecke einer internationalen Reise. Lufthansa
nutzt die Flughéfen in Frankfurt und Miinchen als Drehkreuze,
um Passagiere aus vielen Regionen Deutschlands und Trans-
fergaste von Uberall her mit Zielen auf der ganzen Welt zu
verbinden. Wir stehen dabei in Konkurrenz mit Fluglinien und
Flughafen auBerhalb Deutschlands und Europas, die ebenfalls
um Fluggaste werben. Es muss im Interesse aller sein, Wert-

Umsteigepassagiere
Bis zu zwei Drittel Umsteigepassagiere
auf Lufthansa Inlandsfligen

schopfung in Deutschland zu sichern. Bis zu zwei Drittel der
innerdeutschen Lufthansa Passagiere sind Umsteiger.

Inlandische Verbote verlagern Verkehre
Vor diesem Hintergrund bergen regulatorische Eingriffe auf
nationaler oder europdischer Ebene die Gefahr, den Wettbe-
werb zulasten der heimischen Industrie zu verzerren. So wére
ein pauschales Verbot inlandischer Zubringerflige in Deutsch-
land absurd - nicht nur fir die Fluggéste, sondern auch fir die
Umwelt. Denn Passagiere wiirden alternativ auf ausldndische
Flughadfen ausweichen. Das offene
Tor zur Welt stiinde in Istanbul,
Doha, Dubai, London oder Paris.
Das schwécht nicht nur Airlines
und Flughé&fen in Deutschland.
Durch die langeren Routen wiir-
den auch die Emissionen steigen.

Klimaschutzpolitik ohne
Wirkung

Eine schlichte Verlagerung von
Verkehr und Emissionen droht
auch an anderen Stellen. Beispiel
ETS: Hier dient die anteilige
Gewéhrung kostenfreier Zerti-
fikate dem Schutz bestimmter
europaischer Zubringerverkehre.
Sollten sie entfallen, wachst der
Kostennachteil der europaischen
Luftverkehrsindustrie gegentiber
ihren Wettbewerbern. Das ware
eine Politik gegen heimische
Arbeitsplatze.

Ein weiteres Beispiel ist die Kerosinsteuer: Auch hier wéare
eine nationale oder européische Einfiihrung doppelt schadlich.
Ausléndische Airlines kénnten die Steuer umgehen, indem

sie mit so viel Kerosin fliegen, dass sie am europaischen Ziel-
flughafen nicht nachtanken missen (,Tankering”). Heimische
Airlines hingegen wirden draufzahlen, notwendige Investitio-
nen wirden erschwert.
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Alternativrezept: Intermodalitat starken

Lufthansa setzt auf einen alternativen Weg - namlich
Verkehrsmittel bestmdglich zu kombinieren. Gemeinsam mit
der Deutschen Bahn optimieren wir fortlaufend den ,,Zug
zum Flug®: mit zusatzlichen Verbindungen, extraschnellen
Sprinterziigen sowie mehr Komfort und Qualitat. Das ist gut
fir Reisende und Umwelt. Gerne wiirde Lufthansa das erfolg-
reiche LH Express Rail Angebot auch ihren Gésten bieten, die
ab Minchen fliegen. Doch das scheitert an der Infrastruktur.
Denn anders als der Frankfurter Airport hat der Flughafen
Minchen keinen ICE-Anschluss. Zudem gilt es, den Gepack-
transport bei der Bahn kundenfreundlicher zu optimieren.

Das zeigt: Es gibt noch viel zu tun. Fiir mehr Intermodalitat
braucht es vor allem eine Stérkung des Schienennetzes.
Dariiber hinaus missen Abgaben und Steuern stets so gestal-
tet werden, dass sie fur alle Fluglinien gleichermal3en gelten.
Sonst wiirde die Politik in Deutschland und Europa ihren eige-
nen Unternehmen Steine in den Weg legen, ohne ein Gramm
CO, einzusparen.

Innerdeutscher Flugverkehr
Entwicklung 2010 - 2019

Flige

Fluggaste

l

Quelle: Bundestagsdrucksache 19/25387

CO.,-Anteile pro Verkehrstréger 2019

Gemessen an den CO,-Emissionen aller Verkehrstréager
entfielen 2019 1,4 Prozent auf innerdeutsche Flige.
Gemessen an Deutschlands Gesamt-CO,-Emissionen
betragt der Wert 0,3 Prozent.

Luftverkehr

1,0% —
Schiffsverkehr

96,5%

StraBenverkehr

el

Schienenverkehr

Sonstige 0,7 %
Rundungsbedingte Ungenauigkeit
Quelle: Bundestagsdrucksache 19/25387
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Intermodalitét mit hohem Potenzial

Mehr Bahnverbindungen unter drei Stunden, Schienen-
trassen ausbauen, den Gepacktransport auf der Schiene
verbessern, Anschlusssicherheit gewéhrleisten - wenn
alle genannten Voraussetzungen gegeben sind, konnten
pro Jahr etwa von

innerdeutschen Fligen

des

, was den
innerdeutschen Luftverkehrs

wirde.

Ticketpreise in Deutschland
Fliegen innerhalb Deutsch-

lands ist in der Regel erheb-

lich teurer als Bahnfahren.

So hat eine Auswertung

von 15 Verbindungen 2018
ergeben, dass Bahnreisen in -
83 Prozent der untersuch-

ten Félle billiger war. Das

83%

Verhaltnis diirfte sich noch Bahn billiger Flug billiger
weiter zugunsten der Bahn als Flug als Bahn
verschoben haben: 2020 hat Quelle: BDL

die Bundesregierung die Mehrwertsteuer bei
Bahnfahrten gesenkt und die Luftverkehrsteuer erhoht.

Flughafendrehkreuze im Wettbewerb

Reisende nach Amerika, Asien oder Afrika konnen Angebote
Dutzender Airlines nutzen. Sollten innerdeutsche Flugstre-
cken verboten werden, profitieren auslandische Drehkreuze
deutlich: Die Reisezeit nach London, Paris oder Mailand wére
niedriger und der Komfort deutlich gréBer.

Beispiel Berlin: Reisezeit zu wichtigen Flughafendrehkreuzen

Frankfurt 1:10h))-

Amsterdam 1:30h>)—

Paris 1:50h>)-

Mailand 1:50h>)-

London 2:00H ))-
Istanbul ’)‘

2:55h
Frankfurt
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ETS-Reform

LUFTHANSA GROUP

FAIREN WE T TBEWERB
SICHERN UND CARBON
L EAKAGE VERMEIDEN

Am 14. Juli stellt die EU-Kommission ihr Klimaschutzpaket ,Fit-for-55" vor. Auch der européische
Emissionshandel (ETS) soll reformiert werden. Entscheidend dabei: Klimaschutz und Wettbewerbs-

fahigkeit zusarmmen zu denken.

Umstieg
Frankfurt

durch den EU-Emissionshandel

o

Start
Madrid

Keine Zusatzkosten
i durch den EU-Emissionshandel

Der Luftverkehr ist seit 2012 Teil des européischen Emissi-
onshandels. Als marktwirtschaftliches Instrument ist der ETS
grundsatzlich effektiv, weil er das zulassige CO,-Volumen fir
die beteiligten Sektoren begrenzt, verringert und bepreist.

Verzerrt der ETS den Wettbewerb im Luftverkehr? Diese
Frage muss differenziert beantwortet werden. Fir Flige mit
einem Ziel innerhalb Europas schafft er gleiche Bedingungen,
weil jede Fluggesellschaft, die etwa von Disseldorf nach
Mallorca fliegt, die fir diese Strecke nétigen CO,-Zertifikate
braucht. Das ist fair und vergleichbar.

Viel kritischer ist die Lage bei Zubringern fir Langstrecken-
fliige ins auBereuropéische Ausland. So wird ein innereuro-
paischer Zubringerflug nach Frankfurt vom ETS erfasst,
wahrend ein Zubringerflug nach Istanbul nicht dem ETS
unterliegt. Beispiel: Ein Passagier aus Madrid kann tber
Frankfurt nach Bangkok fliegen, er kann aber auch tber
Istanbul nach Bangkok reisen. Das Ziel ist gleich, aber die
regulatorischen Bedingungen sind ganzlich verschieden.

EU-Emissionshandel kann
Umsteigeverbindungen liber
europaische Drehkreuze verteuern

O Ziel
Bangkok
Umstieg .
Istanbul

&\
.

Das zeigt: Der ETS hat bei Zubringerfligen das Potenzial den
ohnehin schon scharfen Wettbewerb zwischen den europé-
ischen Fluggesellschaften und ihrer starken Konkurrenz aus
dem Mittleren und Nahen Osten (weiter) zu verzerren. Der
Standort Europa ist im internationalen Vergleich deshalb
gefahrdet.

Dem muss die anstehende Reform des ETS Rechnung tragen.
Sie muss potentielle Wettbewerbsnachteile abbauen und

ein internationales ,level-playing-field“ schaffen. Das ist
auch aus 6kologischen Griinden notwendig. Denn je teurer
innereuropéaische Zubringerflliige sind, desto starker wird

der Verkehr dorthin verlagert, wo der ETS nicht gilt (,Carbon
Leakage“). Eine wirksame europaische CO,-Regulatorik muss
also so ausgestaltet sein, dass sie Emissionen tatsachlich
reduziert und nicht durch Verlagerung und mogliche langere
Flugstrecken Uber auBBereuropaische Drehkreuze teils sogar
noch erhoht.
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Die Signale aus Brissel zur Revision des ETS lassen noch
nicht erkennen, ob die EU-Kommission die Wettbewerbs-
verzerrungen vermeiden wird. Die Gesamtmenge an CO,,
welche ausgestoBen werden darf, soll reduziert werden.
Zudem steht die bisherige Praxis, dass eine bestimmte
Anzahl an Zertifikaten frei gewéahrt wird, zur Disposition.
Die Folge: Der Zertifikatspreis wird deutlich steigen.

Wie funktioniert der ETS?

Der EU-ETS ist ein marktwirtschaftliches Instrument
der EU-Klimapolitik zur Reduzierung von Treibhaus-
gasemissionen (CO,).

Die EU-Staaten legen dabei fir mehrjahrige Perioden
eine Obergrenze an CO,-Emissionen fest, die in eine
bestimmte Anzahl an Zertifikaten umgerechnet wird
(CAP). Diese Zertifikate werden den Unternehmen
zum Teil frei zugeteilt, der andere Teil muss ersteigert
werden und wird anschlieBend gehandelt (TRADE).
Damit erhalten CO,-Emissionen einen Preis und
Emittenten einen Anreiz, Emissionen zu senken.

Das CAP wird jedes Jahr abgesenkt, dadurch steigt
der Preis der Zertifikate.

Beimischungsquote wettbewerbsneutral
ausgestalten

Ebenfalls Teil der europdischen Dekarbonisierungs-
strategie ist die Festschreibung verbindlicher
Quoten fir nachhaltige Flugkraftstoffe (SAF).
Geplant ist eine steigende SAF-Quote ab 2025.

Eine solche Quote kann sinnvoll sein, um die
Entwicklung des SAF-Marktes zu beschleunigen.
Allerdings kommt es auch hier auf eine wettbewerbs-
neutrale Ausgestaltung an.

Weil nachhaltiges Kerosin aktuell etwa finfmal teurer
ist als fossiler Kraftstoff, drohen erhebliche Wettbe-
werbsverzerrungen, wenn EU-Airlines im Vergleich zu
ihren nichteuropaischen Wettbewerbern benachteiligt
werden. Die Folge waren Verkehrsverlagerungen,

d.h. ,Carbon Leakage". Ziel muss ein Finanzierungs-
mechanismus sein, der alle Fluglinien gleichermafen
einbezieht. Das ware zum Beispiel Uber das Abstellen
auf die finale Reisedestination mdglich.

LUFTHANSA GROUP

Diese Entwicklung wére ein Eigentor, wenn sie keine trag-
fahige Losung flr Zubringerflige enthielte. Die EU und ihre
Mitgliedsstaaten sollten Transferverkehre in Europa, die

leicht auf ETS-freie Strecken verlagert werden kénnen, von
kostenpflichtigen Zertifikaten ausnehmen. Sonst drohen
Mehrbelastungen in Milliardenhohe, die die Investitions-

und Innovationskraft der Unternehmen in Europa spurbar
schwéchen und zugleich die auBereuropéische Konkurrenz
entlasten. Der fir andere Industriezweige geplante CO,-
Grenzausgleichsmechanismus zeigt, dass Schutzinstrumente
flr die eigene Wirtschaft legitim sind. In diese Richtung mis-
sen auch die Vorgaben flir den Luftverkehr gehen. Nétig ist ein
regulatorischer Rahmen, der einerseits ambitionierte CO,-
Ziele verfolgt und andererseits den europadischen Standort mit
seiner Wertschdpfung und Beschéftigung im internationalen
Wettbewerb sichert.

Ausgleichszertifikate federn
Wettbewerbsnachteile ab

Um die politisch festgelegten CO,-Reduktionsziele
zu erreichen, soll die Zertifikatsanzahl im Zuge der
ETS-Reform verknappt werden.

Insbesondere fir Netzwerkairlines drohen weitere
Wettbewerbsnachteile, wenn die EU nicht ein beson-
deres Augenmerk auf innereuropaische Zubringer-
flige legt. Denn Verbindungen Uber Frankfurt,
Minchen, Amsterdam oder Paris unterliegen dem
ETS, alternative Zubringerflige nach Istanbul, Doha
oder Dubai hingegen nicht.

Ziel muss die Gleichbehandlung aller Zubringerver-
kehre sein. Daflr braucht es einen regulatorischen
Mechanismus, der den Nachteil der im ETS operie-
renden Airlines ausgleicht. Das bereits etablierte
Instrument der Ausgleichszertifikate wére hier ein
effektiver und einfacher Weg, um heimische Arbeits-
platze und Investitionen zu sichern.
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help alliance

LUFTHANSA GROUP

S TARKES ENGAGEMENT IN
DER CORONA-PANDEMIE

Dicht besiedelte Slums, kaum Abstand und kein Zugang zu sauberem Trinkwasser - Kinder und
Jugendliche in den armsten Gegenden der Welt leiden besonders unter den Folgen der Corona-
Pandemie. help alliance, die Hilfsorganisation der Lufthansa Group, hat schnell auf diese Ausnahme-
situation reagiert und dringend bendtigte Hilfe ermoglicht. In diesem Jahr fordert help alliance

zudem sieben neue Entwicklungsprojekte.

Kinder mit Flucht- und Migrationshinter- ,’1
grund bekommen in Flérsheim am Main e~
Unterstitzung bei der Sprachférderung. : =

Das Corona-Jahr 2020 hat auch help alliance vor neue Aufga-
ben gestellt. Um die Verbreitung des Virus und die verheeren-
den Folgen in den &rmsten Regionen der Welt einzuddmmen,
hat die Hilfsorganisation Gelder umgewidmet und zusatzliche
Spendenaktionen realisiert. So konnte in vielen Projekten
schnelle und praktische Hilfe geleistet werden: In 20 Landern
wurden rund 40.000 Menschen unterstiitzt, insbesondere
durch die Beschaffung von Schutzmasken, umfangreiche
Hygieneschulungen und die Verteilung von Lebensmitteln.

In Nepal, Thailand, Ghana und Brasilien erhielten Kinder,
Jugendliche und deren Familien sauberes Trinkwasser, Seife,
Desinfektionsmittel und Arzneimittel. Mehr als 1,2 Millionen
Mahlzeiten wurden in Vorschulen und Schulen weltweit
ausgegeben.

help alliance ist die Hilfsorganisation der Lufthansa Group.

Essensausgabe fir die Kinder des Sunshine-
Projekts wahrend des Corona-Lockdowns in
Neu-Delhi, Indien.

Dank verschiedener MaBnahmen, konnten 20.000 Menschen
weiterhin an den Bildungs- und Ausbildungsangeboten von
help alliance teilnehmen. Zum Beispiel erhielten Schiiler:innen
in Indien, Gambia und Deutschland Notebooks und Lehr-
material fir zu Hause, um trotz Lockdown am Unterricht
teilnehmen oder die Ausbildung fortsetzen zu kénnen.

Im laufenden Jahr férdert help alliance zusatzlich sieben

neue Projekte in Ungarn, Stdafrika, Tansania und Deutsch-
land. Insgesamt betreut die Hilfsorganisation damit aktuell
46 Entwicklungsprojekte in den Bereichen Bildung, Arbeit
und Einkommen, Pravention, Gesundheits- und Lebensmittel-
versorgung. Lufthansa Group Mitarbeitende initiieren alle
help alliance Projekte und betreuen sowie verantworten

diese als ehrenamtliche Projektleiter:innen.

Im Jahr 1999 von 13 Lufthanseat:innen gegriindet, fordert die gemeinnitzige GmbH Projekte auf der ganzen Welt.
Neben dem Schwerpunkt Bildung und Ausbildung, stérkt help alliance unternehmerische Ansétze. Die Hilfsorganisation
hat bisher rund 150 Projekte unterstiitzt. Mit ihrer Arbeit leistet help alliance einen wichtigen Beitrag zu den Sustainable
Development Goals (SDG) der Vereinten Nationen. Eine jéhrliche Spende der Lufthansa Group ermdglicht help alliance,
die Verwaltungskosten zu decken. So wird garantiert, dass jeder darliber hinaus gespendete Euro direkt in die
Projektarbeit flieBt und bei den Kindern und Jugendlichen ankommt.
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