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Werden in Frankreich zwei Städte per Bahn mehrmals täglich 
in maximal zweieinhalb Stunden Fahrzeit erreicht, sind Flug-
verbindungen untersagt. Klingt streng, ist es aber nicht. Denn 
erstens ist Frankreichs zentraler Drehkreuzflughafen Paris-
Charles de Gaulle (CDG) von der Regelung nicht betroffen. 
Die Bahn macht keiner einzigen Flugstrecke zum Flughafen 
CDG innerhalb von 2,5 Stunden Konkurrenz. Mit diesem Zeit-
fenster hat die französische Regierung sichergestellt, dass ihr 
starkes Drehkreuz und die dort operierende Netzwerkairline 
nicht geschwächt werden. Zweitens: Auch abseits des  
Drehkreuzes ist die Wirkung überschaubar. Im Vorgriff auf  
den Mai 2023 wurden vor drei Jahren zwar Verbindungen  
zwischen Paris-Orly und Bordeaux, Nantes und Lyon ein-
gestellt – mehr ist seither aber nicht geschehen. Die damit 
erreichte CO₂-Reduktion liegt etwa bei 0,2 Prozent der Emis
sionen des Flugverkehrs in Frankreich. Allerdings nur dann, 
wenn auf die Reise vollends verzichtet und sie nicht mit dem 
Auto oder der Bahn unternommen wird. Drittens: Selbst bei 
einem verbesserten Bahnangebot werden die Einschränkun-
gen nur wenige Inlandsstrecken betreffen. Würden die franzö-
sischen Regelungen eins zu eins auf Deutschland übertragen, 

Warum schützt Frankreich Paris-Charles de Gaulle?
Drehkreuze sind Voraussetzung, um die internationale 
Konnektivität zu sichern. Denn Langstreckenflüge werden 
nicht nur mit Fluggästen aus dem direkten Einzugsge-
biet eines Flughafens gefüllt, sondern bündeln Reisende 
aus einer Vielzahl von in- und ausländischen Städten. 
Das weiß auch die französische Regierung – und hat die 
Einschränkungen im innerfranzösischen Luftverkehr so 
gestaltet, dass Paris-Charles de Gaulle unberührt bleibt.   
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Wöchentliche Inlandsflüge 2023 pro Land 

Struktur der deutschen Inlandsflüge

Französisches „Inlandsflugverbot“ 

 EIN VORBILD?
Inlandsflüge werden aus klimapolitischen Gründen kontrovers diskutiert. Dabei wird oft auf Frankreich 
und ein dort eingeführtes „Inlandsflugverbot“ verwiesen. Richtig ist, dass in unserem Nachbarland seit 
Mai 2023 Einschränkungen für Inlandsflüge gelten. Trotzdem liegt die Zahl der wöchentlichen Inlandsflü-
ge in Frankreich mit 4.200 Verbindungen fast doppelt so hoch wie in Deutschland. Wie kann das sein? 

wären nur vier Strecken betroffen. Der Effekt wäre wie in 
Frankreich marginal.  

Die französische Regelung ist letztlich Symbolpolitik. Wie es 
besser geht? Indem Bahn- und Flugverkehr besser verknüpft 
werden. Das funktioniert in Deutschland auch ohne gesetz-
liche Vorgabe. Lufthansa und Deutsche Bahn bauen ihre 
Kooperation stetig aus. Für jeden Inlands-Zubringerflug von 
und nach Frankfurt gibt es inzwischen eine alternative Zugver-
bindung. Flugstrecken mit attraktivem Bahnangebot wurden 
längst eingestellt, so etwa Hamburg-Berlin, Berlin-Nürnberg 
und Köln-Frankfurt. Wichtig ist zudem, dass die meisten 
innerdeutschen Flüge nur der erste Teil einer internationalen 
Reise sind. Wer mit Lufthansa beispielsweise von Stuttgart 
nach Frankfurt fliegt, will in aller Regel am Drehkreuz zu Zielen 
in Fernost, Afrika oder Amerika umsteigen. Diese Reisenden 
wollen wir für intermodale Angebote gewinnen. 

Gefordert ist aber auch die Politik. Bislang sind nur fünf deut-
sche Flughäfen an das Fernverkehrsnetz der Bahn angeschlos-
sen: Frankfurt, Düsseldorf, Berlin, Köln-Bonn und Leipzig-
Halle. Stuttgart soll 2025 folgen. München hat noch immer 
keinen ICE-Bahnhof. Der Ausbau wichtiger Schnellzugstre-
cken stockt. Klar ist: Je mehr Hochgeschwindigkeitsstrecken 
die Flughäfen mit Städten quer durch Deutschland verbinden, 
desto weniger Inlandsflüge wird es geben.

	● Inlandspassagiere auf Strecken <400 km: 3 %
	● Umsteigeranteil: 2/3 
	● Entwicklung Inlandsflugverkehr ggü. 2019: -53 % 


