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Draghi-Report
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—INE REFORMAGENDA

~UR DIE EU

Der Draghi-Report halt der EU den Spiegel vor. Der Zustand der Wettbewerbsfahigkeit ist alarmierend.
Die neue EU-Kommission muss rasch gegensteuern - auch im Luftverkehr.

Eindringlicher geht es kaum: Ein radikaler Kurswechsel sei
notig, um die Wettbewerbsfahigkeit der EU langfristig zu
sichern. Andernfalls drohe ,langsames Siechtum® Ein zen-
trales Handlungsfeld: der Verkehrssektor, der laut Draghi die
Basis fir Wohlstand und sozialen Zusammenhalt in der EU ist.

Im Luftverkehr sind die Aufgaben grof3. Die Branche wird im
Report als besonders schwer zu dekarbonisieren eingestuft.
Die Analyse bestéatigt, was europaische Airlines und Flughéfen
seit langem bemangeln: Die Klimaschutzpolitik der EU fihrt
zu Wettbewerbsnachteilen fir die heimischen Unternehmen.
Solange ein internationales Level Playing Field fehle, werde
sich Wertschépfung ins auBereuropaische Ausland verlagern.
Zudem leide der europdische Luftverkehr unter hohen Ener-
giekosten und mangelnder 6ffentlicher Unterstitzung, um

die ambitionierten CO,-Ziele erreichen zu kénnen.

Den Investitionsbedarf, um den EU-Luftverkehr zu dekar-
bonisieren, taxiert der Report auf iber 60 Milliarden Euro

pro Jahr. Insgesamt mehr als 1,2 Billionen Euro bis zum Jahr
2050 - eine immense Summe. Im Fokus: nachhaltige Flug-
kraftstoffe (Sustainable Aviation Fuels, SAF). Sie gelten zwar
als technologischer Schliissel, jedoch reichten die Produk-
tionskapazitaten bei weitem noch nicht aus. Preislich seien
SAF nicht wettbewerbsfahig, fir einen breiten Einsatz ab-
sehbar unerschwinglich.

Kurzum: Klimaschutz und Wettbewerbsfahigkeit des europa-
ischen Luftverkehrs missen dringend in Einklang gebracht
werden. Dazu mahnt der Bericht effektive Losungen an:

eine gezielte Forderung und den Aufbau einer européischen
Produktion von SAF. Wichtig sei zudem, Carbon-Leakage-
Risiken fortlaufend zu analysieren und aktiv fir gleiche recht-
liche Rahmenbedingungen im internationalen Wettbewerb
zu arbeiten, zum Beispiel auf Ebene der Internationalen Zivil-
luftfahrtorganisation (ICAQO). Nur so kann die Verlagerung
von Drehkreuzverkehren aus der EU heraus wirksam vermie-
den werden. Auch eine Reform des europédischen Luftraums
sei geboten. Investitionen in die Digitalisierung und neue
Technologien kénnten hier die Effizienz verbessern.

The future —
— of European
competitiveness

»Es besteht das Risiko, dass Unternehmen von
EU-Drehkreuzen zu Hubs in der Nachbarschaft
der EU abwandern, falls auf internationaler
Ebene keine wirksamen Losungen fur faire
Wettbewerbsbedingungen gefunden werden.«

Mario Draghi
EU-Sonderbeauftragter fiir Wettbewerbsfahigkeit

Dem Bericht miissen Taten folgen

Um die strategisch wichtige Autonomie der EU in der Luft-
fahrt zu erhalten und auszubauen, ist jetzt aktives Handeln
erforderlich. Zunéchst muss die européische SAF-Quote kor-
rigiert und wettbewerbsneutral gestaltet werden. Wesentlich
fur den langfristigen Erfolg sind zudem eine gezielte Reform
der Fusionskontrolle und ein entschlossener Birokratieabbau.

Eine integrierte Industrie-, Klima- und Wettbewerbspolitik
muss sich auch in der Zusammenarbeit in Brissel wider-
spiegeln. Prasidentin von der Leyen hat recht: ,\Wer nicht
wettbewerbsfahig ist, wird in Abhéangigkeit geraten.” An
dieser Erkenntnis muss sich die neue EU-Kommission
messen lassen.

Bild: EU-Kommission
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Nachhaltige Flugkraftstoffe
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QUOTEN ALLEIN

REICHEN NICH

Standig neue, genau quantifizierte politische Ziele liegen im Trend. Doch oft steht die Realitat
ihrer Umsetzung entgegen. So auch bei den Vorgaben fur nachhaltige Kraftstoffe im Luftverkehr.

Anspruch und Wirklichkeit klaffen weit auseinander.

2025: EU-SAF-Beimischungsquote startet
Ab 2030 sieht ReFuelEU Aviation eine PtL-Quote vor.

B Sustainable Aviation Fuels (SAF)
Power-to-Liquid (PtL)
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Im ,,Green Deal“ hat die Européische Union umfassende
MafRBnahmen beschlossen, die den Luftverkehrssektor unter
Wahrung der Wettbewerbsfahigkeit dekarbonisieren sollen.
Mittlerweile zeigt sich: Hier war der Wunsch Vater der Ge-
danken. Denn die Regulierungen schwachen EU-Fluggesell-
schaften und -Drehkreuze im internationalen Wettbewerb,
weil sie das Umsteigen in Europa einseitig verteuern. Zudem
fehlt eine kraftvolle Industriepolitik, die die teuren Klima-
schutzmafBnahmen flankiert.

Fehlendes Angebot, hohe Preise

Bestes Beispiel ist die Quote fir nachhaltige Flugkraftstoffe
(Sustainable Aviation Fuels, SAF). Ab Januar 2025 muss das
an EU-Flughafen getankte Kerosin zwei Prozent SAF enthal-
ten. Bis 2050 soll dieser Anteil auf 70 Prozent steigen.
Doch es gibt ein erhebliches Angebots- und Preisproblem:
Biogenes SAF ist nur in kleinen Mengen verfiigbar und drei
bis finf Mal teurer als fossiles Kerosin. 2023 konnten nur
rund 0,2 Prozent des weltweit bendtigten Treibstoffbedarfs
mit SAF abgedeckt werden. Mit allen global verfligbaren
SAF konnten die Airlines der Lufthansa Group nur wenige
Wochen fliegen. Wegen des geringen Angebots bleiben

die Preise absehbar hoch.

707"

42%
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Noch problematischer ist die Lage bei strombasierten
Kraftstoffen (Power-to-Liquid, PtL). Ab 2030 missen nach
EU-Vorgabe 1,2 Prozent PtL beigemischt werden, bis 2050
sollen es 35 Prozent sein. Allerdings gibt es in ganz Europa
bisher keine PtL-Fabrik. Begonnene Projekte werden sogar
auf Eis gelegt. Deutschland setzt noch einen drauf: An hie-
sigen Flughafen soll bereits ab 2026 0,5 Prozent PtL getankt
werden. Langst ist klar: Diese Quote wird wegen mangelnder
Verflgbarkeit nicht erfillbar sein.

Strombasiertes Kerosin:

H2Global-Ausschreibung fiir PtL gescheitert

Der Markthochlauf fiir strombasiertes Kerosin (Power-to-
Liquid, PtL) kommt bisher nicht in Gang. Hohe Kosten,
rechtliche Unsicherheiten und biirokratische Auflagen
schrecken potenzielle Investoren ab. So scheiterte in
diesem Sommer der Versuch des Bundeswirtschaftsmi-
nisteriums, Uber eine von der Stiftung ,,H2Global“ durch-
geflihrte Ausschreibung Liefervertrage mit Produzenten
abzuschlieBen. Es fand sich kein Bieter, unter anderem
weil Auftragswert und Laufzeit angesichts des Inves-
titionsvolumens und der fir den Bau einer PtL-Anlage
bendtigten Entwicklungszeit zu gering angesetzt waren.
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Geplante SAF-Quoten verzerren den Wettbewerb

In Deutschland und Europa fehlen wirksame Innovations- und
Investitionsimpulse fir die Produktion und Nutzung nachhal-
tiger Flugkraftstoffe. Die Ampel-Regierung hat die Férderung
fir PtL-Produktionsanlagen und -forschung auf 17 Millionen
Euro reduziert und damit praktisch abgeschafft - dafiir aber
die Luftverkehrsteuer deutlich erhoht.

Quoten allein reichen nicht fir die Entstehung eines selbst-
tragenden SAF-Marktes. Der bisherige Regulierungsrahmen
schafft es nicht, den groBen Preisunterschied zwischen
konventionellem Kerosin und SAF aufzuldsen und stellt daher
einen erheblichen Wettbewerbsnachteil fir die EU-Carrier

im Verhéltnis zu ihrer Konkurrenz vom Golf, Bosporus und
aus China dar. Schon die SAF-Vorgabe von 2 Prozent im Jahr
2025 bedeutet fir die Lufthansa Group einen zusétzlichen
dreistelligen Millionenbetrag.

Clean Industrial Deal soll Klimaschutz und
Wirtschaftswachstum verbinden

Der von EU-Kommissionsprasidentin Ursula von der Leyen
angekindigte ,Clean Industrial Deal“ weckt die Hoffnung,
dass Klimaschutz und Wirtschaftswachstum kiinftig Hand
in Hand gehen.

Nationale PtL-Quote
Anders als von der EU vorgegeben, soll in Deutschland
schon ab dem Jahr 2026 PtL getankt werden.

°o %
B deutsche PtL-Quote
EU-PtL-Quote
°/o
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Kostenbelastung massiv

Die SAF-Vorgabe von 2 Prozent im Jahr 2025 bedeutet
allein fur die Lufthansa Group Mehrkosten von rund
300 Millionen Euro.

3-5 X

teurer

i

. Kosten herkommliches Kerosin

. Kosten SAF

Fir den Luftverkehr bedeutet das:

Fairen Wettbewerb schaffen: Wenn Langstrecken

Uber Drehkreuze etwa in der Tirkei oder in Dubai durch
EU-Regulierungen glnstiger sind, fihrt das zu Verkehrs-
und Emissionsverlagerungen vor die Tore der EU (,Carbon
Leakage“) - ohne Nutzen fir die Umwelt, aber zulasten
europdischer Wertschopfung, Arbeitsplatze und Konnek-
tivitat.

SAF-Quote wettbewerbsneutral gestalten: Eine faire
Losung zur Finanzierung der SAF-Quote ware eine euro-
paische Klimaschutzabgabe fir alle Fluggesellschaften,
abhangig vom Reiseziel. Eine andere Maglichkeit, ein
Level Playing Field zu sichern, ist die Einfiihrung einer
Carbon Border Adjustment Mechanism (CBAM) fir
Airlines, die sich der EU-Quote entziehen.

SAF-Markthochlauf férdern: Damit Europa perspek-
tivisch Uber ausreichend nachhaltige Flugkraftstoffe zu
wettbewerbsfahigen Preisen verfligt, braucht es gezielte
Import- und Forderstrategien fir biogenes SAF und PtL.
In Deutschland sollten die Einnahmen aus der Luftver-
kehrsteuer - wie im Koalitionsvertrag vorgesehen - in die
SAF-Férderung flie3en.

Nationale PtL-Quote abschaffen: Die Bundesregierung
muss ihren Sonderweg verlassen und der EU-Harmonisie-
rung der PtL-Quoten Rechnung tragen. Sonst zahlen am
Ende Airlines und ihre Kunden absurde Strafen dafir, dass
sie einen Kraftstoff nicht nutzen, den es gar nicht gibt.
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Deutscher Luftverkehr
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HOHE KOS TEN SENKEN

Schweden zeigt, es geht. Das Land schafft 2025 die Luftverkehrsteuer ab, um heimische Flug-
gesellschaften zu starken. Deutschland sollte ahnliche Wege gehen. Denn hierzulande ist Fliegen

europaweit am teuersten.

Der Luftverkehr wéachst - nur nicht in Deutschland. Wesent-
licher Grund: Zu hohe staatliche Abgaben machen den Stand-
ort unattraktiv. Seit 2020 haben sich Luftsicherheitsabgaben,
Flugsicherungsgebiihren und die Luftverkehrsteuer nahezu
verdoppelt. Die Auswirkungen sind gravierend: Das Angebot
an innereuropdischen und vor allem innerdeutschen Verbin-
dungen ist erheblich zuriickgegangen. Low-Cost-Airlines
verlassen zunehmend deutsche Flughafen. Wichtige Wirt-
schaftsregionen drohen abgehéangt zu werden. Verkehre und
Wertschopfung verlagern sich ins Ausland.

Ein Beispiel macht die Dynamik deutlich: Hebt ein A320 von
Dresden zum Flug nach Barcelona ab, sind die staatlichen
Abgaben rund achtmal hoher als bei einem Start im nahe
gelegenen Prag. Daher kdnnen Tickets ab Prag giinstiger
verkauft werden. Passagiere aus der Region Dresden ent-
scheiden sich vermehrt, nach Prag zu fahren und von dort
ihre Flugreise zu beginnen. Dieser exemplarische Blick auf
einen Flughafen zeigt, wohin die deutsche Luftverkehrspoli-
tik fihrt. Dazu kommen stetig steigende Belastungen durch
EU-Regulierungen. Deutschland und Europa brauchen drin-
gend eine Reform ihrer Standortbedingungen, die Wachstum
und Wettbewerbsfahigkeit fordert.

Staatliche Standortkosten im Vergleich
Flugzeug A320 mit 150 Passagieren; Stand Mai 2024

Frankfurt
Diisseldorf

Miinchen

Berlin

wien | 3.715¢€
paris | 3.398¢
tsssbon I 1.062€

vaoria I 660€

staou [ 522€

Quelle: BDL/DLR

Beispielflug Dresden - Barcelona

Fir einen A320-Flug von Dresden nach Barcelona fallen fir
Luftverkehrsteuer, Luftsicherheitsabgaben und Flugsicherung
4.200 Euro an - im nahegelegenen Prag werden nur rund
540 Euro féllig.

Dresden

ﬂ Prag

540°¢

O

Barcelona

Quelle: ADV

Gerade die deutsche Luftverkehrsteuer fiihrt im européischen
Markt zu einem erheblichen Wettbewerbsnachteil. Nur eine
Minderheit der 27 EU-Mitgliedstaaten erhebt derzeit eine
Luftverkehrsteuer. Uberall liegt sie deutlich niedriger als in
Deutschland. Dénemark hat die Steuer vor gut 15 Jahren
abgeschafft, seitdem ist der nationale Luftverkehr dort kraftig
gewachsen. Deutschland hingegen hat die Luftverkehrsteuer
seit der Pandemie massiv angehoben - um 71 Prozent fir die
Lang- und Mittelstrecke und 111 Prozent fir die Kurzstrecke.

Schweden wird ab dem 1. Juli 2025 keine Luftverkehrsteuer
mehr erheben. Der gré3te skandinavische Staat will damit die
Wettbewerbsfahigkeit des eigenen Luftverkehrs starken. Die
Entscheidung zeigt bereits Wirkung: Ryanair plant, ab Mitte
des Jahres mehr Flige von und nach Schweden anzubieten
und seine Flotte um zwei Flugzeuge aufzustocken. Deutsch-
land sollte dem Beispiel Schweden folgen und die Luftverkehr-
steuer abschaffen. In jedem Fall sollte die Bundesregierung
ihr Versprechen einldsen, die Einnahmen aus der Luftverkehr-
steuer zur Forderung nachhaltiger Flugkraftstoffe (SAF) zu
verwenden. Derzeit flieBen diese Gelder in den allgemeinen
Haushalt - das hilft weder dem Klima noch dem Wirtschafts-
standort Deutschland.
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Luftfracht
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STANDORT DEUTSCHLAND

STARKEN

Fur 600 Millionen Euro modernisiert Lufthansa Cargo das Frachtdrehkreuz Frankfurt. Deutschlands
exportorientierte Wirtschaft erhalt eine innovative und effiziente Luftfrachtdrehscheibe. Zudem
investiert Lufthansa Cargo in eine hocheffiziente Flotte. Damit die Luftfracht in Deutschland und
Furopa wachsen kann, muss diese Standorttreue politisch richtig flankiert werden.

Das Lufthansa Cargo Center (LCC) am Flughafen Frankfurt
arbeitet seit Inbetriebnahme 1982 in einem 24-Stunden-
Betrieb an 365 Tagen im Jahr. Mit einer Umschlagkapazitat
von rund 20.000 Tonnen pro Woche ist es das weltweit
groBte Logistikzentrum von Lufthansa Cargo. Von hier aus
werden Waren zu 300 Zielen in 100 Landern verschickt. Bis
2030 wird das LCC, das eine GroRe von etwa 46 FuBballfel-
dern umfasst, komplett modernisiert. Das Ziel: einen indivi-
duelleren und schnelleren Warenumschlag zu ermdéglichen.

Nachhaltigkeit am Boden und in der Luft

Das LCC wird MaRstébe im Bereich Nachhaltigkeit setzen.
Photovoltaik-Anlagen, modernste Warmedammung, Warme-
rickgewinnung und Abwarmenutzung steigern die Energieef-
fizienz und senken den CO,-Ausstof3 deutlich. Zudem erwirbt
Lufthansa Cargo in dieser Dekade fir rund 3,5 Milliarden Euro
neue Flugzeuge. Seit Oktober 2021 hat das Unternehmen auf
der Langstrecke komplett auf Boeing 777F umgestellt - den
modernsten Frachter mit der besten Umweltbilanz. Flugzeuge
der neuesten Generation verbrauchen im Vergleich zu ihren
Vorgédngermodellen bis zu 30 Prozent weniger Treibstoff und
emittieren entsprechend weniger CO,.

Luftfracht besonders wertvoll
Durchschnittlicher Wert pro Tonne und Fracht

| N
152.800°¢

Luftfracht

6.500¢ W[

Liw Tou v
2.500¢  fi==_
Schiff
2.100¢
Bahn é

Quelle: BDL, 2022

Ungleicher Wettbewerb

Damit Frankfurt auch kiinftig als Frachtdrehkreuz attraktiv
bleibt, braucht es wettbewerbsfahige Rahmenbedingungen
am Standort. Aktuell schwéchen politische Vorgaben die
Branche gegentber ihren européischen und auBereuropéi-
schen Wettbewerbern.

Wesentliche Themen sind:

Ablaufe und Verfahren hierzulande sind oftmals komplizier-
ter und langwieriger als in anderen Landern Europas. So ist
etwa beim Zoll eine umfassende Digitalisierung und Auto-
matisierung entscheidend, um die schnelle Abfertigung
der enorm gestiegenen Anzahl von Sendungen zu gewéhr-
leisten. Fur eine EU-weite Harmonisierung bedarf es einer
einheitlichen Interpretation der EU-Regularien.

Ein erheblicher Standortnachteil ist das deutsche Ver-
fahren zur Erhebung der Einfuhrumsatzsteuer. Es bindet
unndtig Liquiditat und verursacht damit erhohte Kosten fir
Importeure, die in EU-Nachbarstaaten nicht anfallen. Allein
durch ein Verrechnungsmodell kénnten Kosten fir Wirt-
schaft und Verwaltung gesenkt sowie die Einnahmen der
offentlichen Hand und die 6kologische Bilanz von Giiter-
stromen verbessert werden.

Wie der Passagierverkehr ist auch die Luftfracht wett-
bewerbsverzerrenden Belastungen durch steigende EU-
Klimaschutzvorgaben ausgesetzt. Ziel bleibt ein globales
Level Playing Field.

Im europaischen Vergleich sind die Kosten in Deutschland
sehr hoch. Beispiel Flugsicherungsgebihren: Sie liegen

in Frankfurt fir eine Boeing 777-200F pro Start bei mehr
als 1.000 Euro. In Paris sind sie rund ein Funftel glnstiger.
Und kaum zu glauben: In Littich fallen gar keine Flugsiche-
rungsgeblhren an.

All das birgt die Gefahr, dass sich Frachtverkehr zunehmend
ins Ausland verlagert. Schon heute werden 40 Prozent der
Luftfracht zwischen der EU und Asien (ber nicht-européische
Standorte verschickt. Unter den Top Ten der weltweiten Luft-
fracht-Flughafen findet sich schon lange kein européischer
Standort mehr. All das muss die Politik in den Blick nehmen.
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Flughafen Frankfurt

STUDIE BESTATIGT
FLACHSTART-VORTEILE

Je steiler ein Flugzeug startet, desto niedriger ist seine Larmbelastung fur die Region -
so lautete eine verbreitete Annahme. Eine Studie widerlegt dies nun fur den Standort Frankfurt.

Einzelne deutsche Airports empfehlen steile Startverfahren Dazu kommt: Flachstarts sind klimafreundlicher. Die Luft-
von Flugzeugen. Die Begriindung: Im Gegensatz zum soge- hansa Group setzt in Frankfurt deshalb seit 2013 auf dieses
nannten Flachstart entstehe bei einem steil ansteigenden Verfahren. Pro Jahr werden so bis zu 7.000 Tonnen CO,
Abflug weniger Larm. Eine vom ,Forum Flughafen & Region*“ eingespart.

beauftragte Studie belegt fur Frankfurt nun das Gegenteil:

Demnach fihrt der Flachstart in der Region des Flughafens Nach einer vergleichbaren Untersuchung fiir den Standort
insgesamt zu weniger Larm, weil sich die Gerduschkulisse Leipzig ist die Frankfurter Studie bereits der zweite wissen-
aufgrund der niedrigen Flughohe vor allem auf Gebiete nahe schaftliche Beleg fiir die Vorteile von Flachstarts. Airports
der Startbahn konzentriert. Damit sind in Summe weniger sollten ihre Empfehlungen fir Startverfahren und darauf

Anwohnerinnen und Anwohner der Ld&rmbelastung ausgesetzt.  basierende Ld&rmentgelte entsprechend prifen.

Hai in the sky

AUS TRIAN AIRLINES FLIEGT
MIT JHAIFISCHHAU T

Als erste Fluglinie weltweit stattet Austrian Airlines Flugzeuge des Typs Boeing ///-200ER
mit AeroSHARK aus. Insgesamt vier Maschinen werden ab Dezember 2024 mit der innovativen
Oberflachentechnologie beschichtet.

Die von Haifischhaut inspirierte Folie redu-

ziert den Reibungswiderstand beim Fliegen AeroSHARK senkt Kerosinverbrauch
und senkt damit den Treibstoffverbrauch

um bis zu einem Prozent. So spart die Air-

line kiinftig Gber 2.000 Tonnen CO, pro Jahr. & % & é
Das entspricht rund zwdlf Fligen von Wien

nach New York. Jahre Boeing 777-200ER
mit AeroSHARK

Neue Technologien wie AeroSHARK sind ein
zentraler Hebel, um Fliegen nachhaltiger zu <%
gestalten. Austrian Airlines ist bereits das i@
vierte Unternehmen der Lufthansa Group, Kerosin

das diese Innovation in den Flugbetrieb

bringt. Lufthansa Airlines, SWISS und 9

Lufthansa Cargo nutzen die von Lufthansa &

Technik und BASF entwickelte Folie bereits

mehrere Jahre. Seit 2019 konnten so rund
24.000 Tonnen CO, eingespart werden.

CO,-Emissionen
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