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Kein Kompromiss um jeden Preis

SES2+ MUSS E
FORTSCHRI

Die Verhandlungen zur Reform des Single Europe
Phase. Ein einheitlicher europaischer Luftraum ist

LUFTHANSA GROUP

CHTEN
BRINGEN

an Sky (SES2+) sind in einer entscheidenden
nach Jahren ergebnisloser Diskussionen Uberfallig.

Fur mehr Effizienz und Klimaschutz kann und muss die Politik jetzt inren Beitrag leisten.

Der européische Luftraum ist seit vielen

Jahren gepragt von Ineffizienzen, einem Single European Sky fiir ein

operativen und technologischen Patch- vereinheitlichtes europiisches @ ﬂ@@
work, steigenden Kosten und erheb- Luftraummanagement ﬂ\ "
lichen Kapazitatsengpassen. Taglich Europa braucht eine politisch ﬂ@
entstehen Verspatungen und Umwege unabhéngige Regulierungsbe- @ o
und dadurch unnotige CO,-Emissionen. horde (PRB) und unabhangige (7 ) ()
nationale Aufsichtsbehorden ﬂ@ ﬂ@ Q) @
Die Probleme sind bekannt. Bisher (NSA). Nur so kdnnen die @ O
aber fehlt der politische Wille, die dkonomischen und dkolo- () ) ﬂ@
notwendigen Reformen anzugehen. gischen Ineffizienzen der ﬂ\ @e\@
Die Beharrungskrafte sind unter einzel- Kleinstaaterei iberwunden ﬂ@ @ ﬁ@
nen Mitgliedsstaaten groB3. Ein Single werden. ﬂ\ﬂ@ <]
European Sky bringt viele Vorteile fir (7
Passagiere und Umwelt. Dazu braucht © ﬂ©
es aber eine ambitionierte und konse- @ 0
quente Umsetzung. Die Politik muss @ O
einen echten Fortschritt erzielen - ohne Performance 0 ﬂ@
Abstriche bei Effizienz und Klimaschutz. Review Board (PRE) @
@ R?th‘soig?\ltibehérde (NSA) 9

Zuletzt aber liefen die Verhandlungen ﬂ nationale
in die falsche Richtung: Die erzielten
Einigungen greifen deutlich zu kurz
und waren zum Teil sogar ein Riick-
schritt. Verpasst wurde etwa die Chance, die Position des
EU-Network-Managers zu starken. Er ist erforderlich, um die
Nutzung des européischen Luftraums wirksam zu koordinie-
ren. Zudem ist bisher nur ein schwaches Performance Review
Board (PRB) vorgesehen. Den nationalen Aufsichtsbehdrden
(NSA) fehlen nach den aktuellen Planen wichtige Eingriffs-
befugnisse.

Die aus Sicht der Lufthansa Group erforderlichen Ziele zur
Steigerung der bestehenden Kapazitat sowie zur Senkung von
Kosten und CO,-Emissionen kdnnen so nicht erreicht werden.
Ein schlechter Kompromiss, der in der Praxis sogar noch hinter
den Status quo zurtickféllt, ist unbedingt zu vermeiden.

Fiir echte Fortschritte erforderlich:
Eine politisch unabhéngige européische Regulierungs-
behdrde - ein ,,neues* PRB - mit regulativen Befugnissen,
einschlieBlich der Festlegung von Zielen, der Bewertung

Flugsicherung

von Leistungsplénen, detaillierten Prifungen und der
Auferlegung von KorrekturmaBnahmen.

Eine unabhéngige nationale Aufsichtsbehorde, die - wie
etwa die Bundesnetzagentur - unter Bericksichtigung
nationaler Vorgaben und des PRB die EU-Luftfahrt
unterstatzt.

Transparente, unabhangige und ambitioniert festgelegte
Leistungsziele missen den Bedirfnissen der Luftraum-
nutzer entsprechen. lhre Umsetzung ist durch PRB/NSAs
sicherzustellen.

SES2+ als einfach umsetzbare KlimaschutzmaBnahme

Ein SES2+, der diese Kriterien erfiillt, wirde nicht nur Ver-
spatungen reduzieren und Effizienzen steigern, sondern wéare
auch eine echte KlimaschutzmaBnahme. Denn ein einheitlich
strukturierter Luftraum mit optimierten Flugrouten kénnte die
CO,-Emissionen um bis zu 10 Prozent senken.
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Nachhaltige Kraftstoffe

LUFTHANSA GROUP

HOCHLAURF MIT BOOK&CLAIM

FRMOGLICHEN

Ab 2025 gilt in Europa eine verpflichtende Quote fur nachhaltige Flugkraftstoffe (Sustainable
Aviation Fuel, SAF). Weil das nachhaltige Kerosin aber langst noch nicht Uberall verflgbar ist,
plant die Kommission einen flexiblen Beschaffungsmechanismus, der Produktion und Einsatz
von SAF in der Hochlaufphase unterstitzt. Dafur ist ein Book&Claim-System mal3geschneidert.

Book&Claim
Ein effizientes System fir verlassliche SAF-Quoten

T1
.'. ‘ . ‘ herkdmmlicher

i . i Treibstoff
Sustainable
Aviation Fuel
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effizientes Nachweissystem fiir SAF

Aktuell sind nachhaltige Flugkraftstoffe nur begrenzt verfiig-
bar und rund flinfmal teurer als fossiles Kerosin. Im Power-to-

liquid-Verfahren hergestelltes SAF gibt es bisher nurim Labor.

Um das Angebot zu steigern, hat die EU ambitionierte SAF-
Quoten festgelegt, die sich schrittweise erhohen: beginnend
mit 2 Prozent in 2025, ansteigend auf 70 Prozent ab 2050.
Das heif3t, bei jedem Abflug von einem européischen Flug-
hafen muss entsprechend viel nachhaltiger Kraftstoff getankt
werden. Weil SAF aber absehbar noch nicht an allen EU-
Airports verfligbar sein werden, will die EU einen temporéren
»Flexibilitdétsmechanismus” entwickeln. Das ist notwendig,
um wiahrend einer Ubergangsphase - in der Produktion auf-
gebaut wird - eine komplizierte Logistik zu vermeiden und
gleichzeitig den Airlines an allen Flughafen die Mdglichkeit
zu geben, SAF zu kaufen.

Luftverkehrsbranche setzt sich fiir

,»Book&Claim“-System ein

Die Lufthansa Group pladiert gemeinsam mit den Luftfahrt-
verbanden fir ein Book&Claim-System nach dem Vorbild der
Erneuerbare-Energie-Zertifikate fiir Okostrom. Gehandelt wird
dabei nicht das physische Produkt, sondern SAF-Zertifikate.
Fir jede SAF-Einheit, die produziert wird, wird ein Zertifi-

kat ausgestellt, das die nachhaltige Herkunft und positive

L
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—
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Fluggesellschaft kauft
zertifizierten Herkunftsnachweis
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Zertifizierung

Umweltwirkung bescheinigt. Kauft eine Fluggesellschaft
ein SAF-Zertifikat, ist damit sichergestellt, dass die entspre-
chende Menge SAF produziert worden ist und vertankt wird.

Dieses System ermdglicht Treibstofflieferanten, den Quoten
entsprechend standortunabhéngig ausreichend SAF in den
Verkehr zu bringen. So kdnnen Airlines SAF effizient und
flexibel einsetzen. Das spart Kosten und reduziert logisti-
sche Hirden sowie damit verbundene Emissionen. Der
Book&Claim-Ansatz férdert somit den Technologiewechsel
und damit den Klimaschutz im Luftverkehr.

Ubergangssystem dauerhaft installieren

Die EU-Kommission will bis Juli 2024 einen konkreten Vor-
schlag zur Ausgestaltung des ,Flexibilitdtsmechanismus”
vorlegen. Dieser soll dann bis 2034 gelten. Mit dem Book&
Claim-System kdnnte in kirzester Zeit ein tragfahiger Markt
fur zertifiziertes SAF entstehen. Kraftstofflieferanten und
Airlines erhielten unabhéngig von ihrem Standort oder ihrer
GroRe die Méglichkeit, SAF zu erwerben, die Umweltvorteile
einfach zu verbuchen und durch Skalierung der SAF-Produk-
tion der Dekarbonisierung des Luftverkehrs einen Schub zu
geben.
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Luftverkehrsstandort Deutschland
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SICHERHEITSGEBUHREN

STABIL HAL

=N

Deutschland hinkt in Europa hinterher: Wahrend die meisten europaischen Lander wieder das
Vorkrisenniveau erreicht haben, liegt der deutsche Luftverkehr bei /5 Prozent der Kapazitat von vor
Corona. Grund sind vor allem hohe Standortkosten. Die geplante Erhdhung der Luftsicherheitsgebuhr

wird Deutschlands Konnektivitat weiter schwachen.

Steigende Gebihren und Steuern verteuern den Luftverkehr
in Deutschland stetig. Die Luftverkehrsteuer wurde mitten

in der Pandemie deutlich erhéht. Die Flugsicherungsgebihren
haben sich seit 2021 mehr als verdoppelt und auch die Luft-
sicherheitsgebihren sind an vielen deutschen Airports spirbar
gestiegen. Die Folge: In anderen EU-Staaten sind die Stand-
ortkosten deutlich niedriger. Wenn etwa ein Airbus A320 von
einem deutschen Flughafen abhebt, dann sind damit staatli-
che Kosten von bis zu 4.000 Euro verbunden. Verglichen mit
unseren Nachbarldndern ist das vier- bis zehnmal so viel. Ein
echter Wettbewerbsnachteil, denn Gebiihren und Abgaben
machen inzwischen bis zu einem Drittel der Flugkosten aus.

Kostentreiber Luftsicherheitsgebiihren
Trotzdem will die Bundesregierung die Luftsicherheitsgebiih-
ren nochmals deutlich anheben. Bisher galt: Um eine Verteu-
erung deutscher Flughé&fen zu verhindern und die Kosten fir
Fluggesellschaften und Passagiere beherrschbar zu halten,
wird die Gebihr auf 10 Euro pro Passagier begrenzt. Den
dartiberliegenden Betrag ibernahm der Bund. Die bereits
vom Bundeskabinett beschlossene Erhéhung dieses Deckels
auf 15 Euro pro Passagier schadet nicht nur der Industrie,
sondern auch der Konnektivitat und Wertschépfung in
Deutschland. Das gilt vor allem fir
Bundeslander mit starken Luftverkehrs-
standorten. Das kostet Angebot und

Nachfrage.

Um Kosten zu senken und gleichzeitig Stuttgart
die Performance der Sicherheitskontrol- Frankfurt
len zu steigern, sollten mehr Flughafen Diisseldorf
die Verantwortung fiir Security Checks )
selbst Gbernehmen. Aktuell ist an den Berlin
meisten Airports die Bundespolizei

federfihrend. Effizienter und innovativer Wien
aber ist eine Aufgabenverteilung, bei Paris CDG
der sich der Bund auf die Rechts- und Lissabon
Fachaufsicht konzentriert und die Flug-

hafenbetreiber die Sicherheitstechnik B
beschaffen sowie Personal und Prozesse €

steuern.

W Luftverkehrsteuer

Entwicklung der Luftsicherheitsgebiihren seit 2019

+128 %

Dusseldorf

+98*

Stuttgart

+95%

Kéln/Bonn

Quelle: BDF

Bundeslander jetzt am Zug

Aktuell liegt der Ball bei den Luftsicherheitsgebiihren nun

im landespolitischen Spielfeld: Die Entscheidung Uber die
vorgeschlagene Erhohung wird Mitte Dezember im Bundesrat
getroffen. Die Bundesléander haben allen Grund, den Vorstol3
des Bundes zu korrigieren. Statt rechtliche und wirtschaft-
liche Unwégbarkeiten einzugehen, sollte die Erhohung der
Luftsicherheitsgebiihr fir das Jahr 2024 ausgesetzt werden -
zur Erholung des Luftverkehrs und zur Sicherung starker Luft-
verkehrsstandorte in den Bundesléandern.

Standortkosten im Vergleich, Stand 2023

W Luftsicherheitsabgaben

Flugsicherung An-/Abflug

5% |

4.000 |

1.000 2.000 3.000

Quelle: BDL; Annahmen u.a: Flugzeug Airbus 320neo; 30 % der Passagiere mit Aufgabegepack
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Langstrecken am BER

MOGLICH, ABER MEISTENS
NICHT WIRTSCHAR TLICH

Die Anbindung des Hauptstadtflughafens ist ein Evergreen in der politischen und &ffentlichen
Debatte. Tourismusbeauftragte, Handelskammern und zuletzt auch die Landesregierungen Berlin
und Brandenburg fordern regelmafig mehr direkte Langstreckenflige vom BER. Das Anliegen ist

nachvollziehbar, aber weit entfernt von wirtschaftlicher Realitat.

Anders als immer wieder behauptet liegt es weder am man- mindestens an einem Ende der Strecke. Dort kommen
gelnden Willen der Fluggesellschaften noch an fehlenden Passagiere aus aller Welt an, um zu einem internationalen
Verkehrsrechten, dass der BER nur wenige interkontinentale Ziel weiterzufliegen. So werden groBe Langstreckenflugzeuge
Direktverbindungen hat. Der Grund: Die Hauptstadt hat sich ausreichend gefillt und damit 6kologisch und 6konomisch
durch die deutsche Teilung nicht zum internationalen Dreh- nachhaltig betrieben. Interkontinentalflige jenseits groRer

kreuz entwickeln konnen. Umfassende Langstreckenangebote  Drehkreuze sind selten rentabel.
konnen profitabel meist nur Uber Hubs organisiert werden -

Direktfliige ab Berlin: Airlines stellen Nordamerikastrecken immer wieder ein

Aktuell steuern zwei Airlines Ziele in Nordamerika ab Berlin an. Zahlreiche Anbieter haben ihre Verbindungen in den

vergangenen Jahren hingegen aufgrund mangelnder Rentabilitat wieder aus dem Programm nehmen mussen.

O

e === Berlin

([ 0Oy —
./ - Strecke eingestellt
Ziel Airline
Fort Lauderdale Norse Atlantic Airways
Los Angeles Norse Atlantic Airways
° ~ ﬂ Strecke aktuell New York Eelta Airlines
o : ufthansa
Miami ﬂ Ziel Airline Norse Atlantic Airways
Newark United Airlines Toronto Air Canada
Miami Norse Atlantic Airways ~ Washington United Airlines

Quelle: eigene Zusammenstellung

Drehkreuzpassagiere: Garant fiir rentable Langstreckenfliige
Beispielflug LH430 am 26. Februar 2023 von Frankfurt nach Chicago:
344 Passagiere aus 65 Abflugorten

"

N

k/

Frankfurt ’ N\

o. W77% A

Chicago Umsteigepassagiere

Passagiere ohne Zubringerflug

k\_
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Deutsche Drehkreuze leben von Umsteigepassagieren

In Frankfurt und Minchen sind rund drei Viertel der Reisen-
den eines Langstreckenflugs Umsteigepassagiere. Ohne
solche Zubringer brauchen Interkontinentalverbindungen
einen ausreichend groBBen Lokalmarkt. So erreichen die
Flughafen London und Paris innerhalb von einer Stunde
rund 13 beziehungsweise zehn Millionen Menschen. Ein

so starkes ,Catchment” hat keine Region in Deutschland,
auch Berlin nicht. Sogar Miinchen und Frankfurt zusammen
liegen deutlich darunter.

Langstreckenfliige ab Berlin = Drehkreuzverbindungen
Weil die Hauptstadt also weder internationales Hub ist noch
ein ausreichend starkes Einzugsgebiet hat, gibt es nur wenige
direkte Langstreckenflige am BER. Die Fluggesellschaften,
die Interkontinentalflige anbieten, verbinden Berlin meist mit
eigenen Drehkreuzen in ihren Heimatlandern. So fliegt etwa
der Lufthansa Partner United Airlines vom BER nonstop zu
ihrer Homebase Newark. Es sind also vor allem wirtschaftliche
Griinde, die mehr Direktfligen am BER entgegenstehen. Alle
Airlines, die nach Deutschland fliegen, konnen die Haupt-
stadt ansteuern. lhre Verkehrsrechte gelten bundesweit. Die
Bundesrepublik zéhlt zu den liberalsten Luftverkehrsmarkten
weltweit.

Wie steht es dann um die verkehrsrechtlichen Beschrankun-
gen, auf die auch die Landesregierungen Berlin und Branden-
burg immer wieder verweisen? Gegenlber den Vereinigten
Arabischen Emirate (VAE) gibt es eine viel diskutierte Aus-
nahme. Airlines aus den VAE, wie etwa Emirates, dirfen vier
beliebige Stadte in Deutschland in unbegrenzter Frequenz
anfliegen. Schon das ist mit Blick auf die enormen Gefalle bei
Arbeits- und Sozialstandards, Klimaschutzauflagen und Ver-
braucherrechten ein zu groBes Zugestandnis. Die Forderung
nach weiteren Landerechten in einer finften Stadt erstaunt:
Erstens erhielte Berlin damit keine einzige direkte Verbindung

Starkes Engagement in Berlin

LUFTHANSA GROUP

Marktfiihrer in Berlin
Flige ab Berlin: Die Lufthansa Group ist im aktuellen
Winterflugplan unangefochtene Nummer 1.

Lufthansa Group

bl
1

35% . .
Andere 16 16*

Ryanair Easyjet
5%

British Airways

Quelle: Flugplandaten Winter 2023/2024; rundungsbedingt ungleich 100%

nach Amerika oder Fernost, da Emirates ab Deutschland aus-
schlieBlich ihr Hub Dubai ansteuert. Zweitens widerspréche
ein solcher Schritt unmittelbar deutschen und européischen
Interessen. Denn ein weiterer Landepunkt in Berlin bedeutet
nicht mehr Konnektivitdt, sondern fiihrt dazu, dass Verkehr
aus Europa abwandert.

Luftverkehrsabkommen miissen fairen Wettbewerb sichern
Generell gilt: Luftverkehrsabkommen missen fir fairen
Wettbewerb sorgen und die Anbindung Europas an die

Welt sichern. Das bedeutet, Liberalisierungen darf es nur fir
Markte geben, die 6konomisch und regulatorisch vergleichbar
mit der EU und Deutschland sind. Fehlende Reziprozitat geht
zu Lasten der européischen Fluggesellschaften. Das Beispiel
des Katar-Abkommens zeigt das deutlich.

Die Lufthansa Group ist mit Abstand Marktfihrer am Hauptstadtflughafen. Wahrend andere Fluggesellschaften
ihr Angebot nach der Corona-Pandemie zuriickgefahren haben, haben wir unser Engagement am BER ausgebaut.

000

Unternehmens in Berlin.

270 Ziele kdnnen die Passagiere mit einmaligem Umsteigen an den Drehkreuzen in Frankfurt,
Minchen, Wien, Zirich und Brissel auf der ganzen Welt erreichen.

Uber 50 Fliige mit den Airlines der Lufthansa Group stehen ab Berlin taglich zur Verfiigung - in
diesem Winter unter anderem mit der Eurowings vier Mal die Woche nach Dubai und mit unserem

Partner United Airlines taglich nonstop in die USA.

Uber 2.000 Angestellte beschiftigt die Lufthansa Group in verschiedenen Teilen des
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Klimaschutz
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LUFTHANSA INVESTIERT

MILLIARDEN

Bis 2030 will die Lufthansa Group ihre Netto-CO,-Emissionen gegenuber 2019 halbieren.
Bis 2050 wollen wir dann eine neutrale CO,-Bilanz erreichen. Grundlage sind insbesondere
Milliardeninvestitionen in neuste Flugzeuge und nachhaltige Treibstoffe.

Pro Jahr investiert die Lufthansa Group 2,5 Milliarden

Euro in neue Flugzeuge. Damit st6B3t durchschnittlich alle
zehn Tage ein neuer Flieger zur Flotte. Insgesamt erhélt die
Lufthansa Group bis 2030 mehr als 200 neue Flugzeuge -
die modernsten und effizientesten, die es zu kaufen gibt.
Aus Grlinden des Klimaschutzes eine gute Nachricht, denn:
Mit den Investitionen kdnnen wir altere Flugzeuge ersetzen,
die deutlich mehr Treibstoff bendtigen. So verbrauchen
moderne Flugzeuge gegentiber der jeweiligen Vorgénger-
generation bis zu 30 Prozent weniger Treibstoff pro
Passagier und emittieren entsprechend weniger CO,.

Die Lufthansa Group treibt die Entwicklung moglichst effizi-
enter Flugzeuge seit Jahrzehnten voran. Deshalb sind wir auch
immer wieder die ersten, die zukunftsweisende Flugzeug-
typen in ihre Flotte aufnehmen, wie zum Beispiel 2016 beim
Airbus A320neo.

Nachhaltige Kraftstoffe vorantreiben

Ein zweites Schlisselthema fir moglichst klimaschonenden
Luftverkehr lautet Sustainable Aviation Fuels (SAF). Die Luft-
hansa Group zéhlt weltweit zu den gréBten SAF-Abnehmerin-
nen aus biogenen Reststoffen und treibt die ndchste SAF-
Generation Power-to-Liquid-Flugkraftstoffe (PtL) - die aus

Allein 2023 kommt durchschnittlich
alle 10 Tage ein sparsamer Flieger zur Flotte.
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Uberblick: Klimaschutz im Luftverkehr

Fakten, Ziele, Instrumente: Der Bundesverband der
Deutschen Luftverkehrswirtschaft (BDL) hat im Oktober
2023 eine umfassende Broschiire rund um das Thema
Klimaschutz herausgegeben. In einem eigenen Kapitel
werden die Besteuerung thematisiert und die Belastun-
gen im Flug- und Bahnverkehr miteinander verglichen.

Strom, Wasser und CO, gewonnen werden - voran. Aktu-
elles Beispiel: Mitte Oktober hat Lufthansa gemeinsam mit
Airbus und MTU, dem Deutschen Zentrum fir Luft- und
Raumfahrt sowie dem Flughafen Miinchen eine wegweisende
Technologiekooperation vereinbart. Wesentliche Fragestellun-
gen des Forschungsprojektes lauten:

Wie kénnen Markteinfiihrung und industrielle Skalierung
von PtL-Flugtreibstoffen forciert werden?

Welche Auswirkungen haben PtL-Treibstoffe auf
Wertschopfungsketten und lokale Luftqualitat?

Inwieweit konnen PtL-Treibstoffe auch sogenannte
Nicht-CO,-Emissionen positiv beeinflussen?

Investitionen und effizienteste Flugzeuge sowie
Forschung und Entwicklung sind der Schlissel
fur die klimafreundliche Transformation des Luft-
verkehrs. Die Lufthansa Group zahlt zu den Vor-
reitern - weltweit.

Flottenmodernisierung =
wichtigste KlimaschutzmaBnahme
Im Schnitt verbrauchen moderne
Flugzeuge gegenliber den Vorganger-

Kerosinbedarf modellen bis zu 30 Prozent weniger
Treibstoff.


https://www.bdl.aero/wp-content/uploads/2023/10/231020_BDL_Klimaschutzpapier-f.pdf
https://www.bdl.aero/wp-content/uploads/2023/10/231020_BDL_Klimaschutzpapier-f.pdf
https://politikbrief.lufthansagroup.com/fileadmin/user_upload/2023-nov/LHG_Flottenmodernisierung_16-9_DE_V1.mp4
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