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Fragenkatalog

Entwicklungspotentiale des Flugverkehrs

1.

Welche besonderen Entwicklungspotentiale bestehen fir den Flugverkehr in den
2020er- und 30er-Jahren?

a) Was sollte unternommen werden, um diese Entwicklungspotentiale zu heben?

b) Welcher volkswirtschaftliche Nutzen geht davon aus?

c) In welchen Sektoren des Flugverkehrs und welche Auswirkungen auf den
Kerosin- bzw. Energiebedarf wird das Ihrer Ansicht nach haben?

Inwieweit wurden friiher Entwicklungspotenziale richtig eingeschatzt?

Welche besonderen Risiken bestehen fir den Flugverkehr in den 2020er- und 30er-
Jahren? Was sollte unternommen werden, um den Eintritt dieser Risiken zu
vermeiden (Pravention)? Welche volkswirtschaftlichen Gefahren gehen davon aus?

Wie hat sich die Corona-Pandemie auf das Flugverhalten (Privatkunden,
Geschaftskunden, Cargo) ausgewirkt und inwiefern ist absehbar, ob diese
Auswirkungen dauerhaft bestehen bleiben? Inwiefern werden digitale Prozesse (z. B.
Homeoffice) daflir sorgen, dass der Anteil an Geschaftsreisen abnehmen wird?

Auf welchen Strecken und durch welche MaRnahmen sehen Sie mittelfristig die
groBten Moglichkeiten den Umwelt- oder Klimaaspekten im Flugverkehr Rechnung zu
tragen und wie sollten diese technisch und logistisch umgesetzt werden?

Welche Technologien werden lhrer Ansicht nach die Entwicklung des Flugverkehrs in
den nachsten 30 Jahren entscheidend mitbestimmen (z. B. synthetische Kraftstoffe,
5G, Materialforschung etc.) und auf welche Weise?

Betrachtung Flugverkehr auf EU-Ebene

1.

Wie werden sich zukiinftig Flughafen (Point-to-Point vs. Hub-and-Spoke-System) und
Airlines (Legacy-Carrier vs. Low-Cost-Carrier) in Europa entwickeln?

Wie viele Drehkreuze in und unmittelbar um Europa lassen sich zukunftsfahig
betreiben? Inwiefern ist das Hub-and-Spoke-System nach wie vor zukunftstrachtig?

Reicht ein innerdeutsches Drehkreuz in Frankfurt?

Wie beeinflussen die aktuellen Vorhaben der EU im Rahmen der Konkretisierung des
,Green Deal” durch das MalRhahmenpaket ,Fit for 55 die Luftfahrt und welche
Auswirkungen habe diese flr die Auswahl der Fluggesellschaften fir
Drehkreuzstandorte?

Wie verhindert man in Folge der EU-Regularien Wettbewerbsverzerrungen und damit
Carbon-Leakage?

Welche Anpassungen sollten erfolgen, um den Flugverkehr in Europa nachhaltig zu
sichern?
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7.

Welchen Beitrag kann CORSIA leisten, um den Luftverkehr nachhaltiger
aufzustellen?

lll. Betrachtung Flugverkehr auf nationaler Ebene

1.

2.

10.

11.

12.

13.

Inwiefern bedarf es zukiinftig weiter innerdeutscher Flugverbindungen?

Welcher MaBnahmen bedarf es, um innerdeutsche Flugverbindungen zu reduzieren?
Ab welcher Fahrzeit ist die Bahn eine Alternative zum Fliegen?

Welche Rolle wird zukinftig die Intermodalitét an Flughafen spielen? Wie kann diese
weiter geférdert werden? Wie kann Seamless Travel geférdert werden?

Wie kénnen Regionalflughafen in Zukunft genutzt werden? Inwiefern sollten diese
subventioniert werden?

Bedarf es einer nationalen Drohnenstrategie? Falls ja, welche Elemente sollte diese
unbedingt enthalten?

Sollten Flugtaxis im nationalen Rahmen in den Luftverkehr integriert werden? Und
falls ja, wie stark sollte diese Entwicklung verfolgt werden?

Welche MaRnahmen mussen im Flugverkehr ergriffen werden, um ein Erreichen der
deutschen Klimaschutzziele (sektoral) zu unterstiitzen? Wie kann der Flugverkehr
umweltschonend und larmmindernd gestaltet werden?

Inwiefern kdnnen e-Fuels ein Weg sein, diese Ziele zu erreichen?
Welche zeitlichen Umsetzungshorizonte sehen Sie fur den Einsatz von synthetischen
Kraftstoffen bzw. Drop-In-Kraftstoffen, Far-Drop-In- und Non-Drop-In-Kraftstoffen im

Flugverkehr und wie bewerten Sie die Chancen?

Unter welchen Bedingungen kénnten synthetische Kraftstoffe z. B. aus Direct-Air-
Capture Verfahren Carbon-Leakage-Effekte verhindern helfen?

Wie kann die SAF-Produktionskapazitaten schneller ausgebaut werden?

Wie kénnen die PtL-Quoten erhéht werden?

Sehen Sie langfristig Arbeitsplatze in der Luftfahrt als sichere Arbeitsplatze an? Falls
nein, welche Schritte missen unternommen werden, um diese zu sichern? Inwiefern

ist ein level playing field bei den Arbeitsbedingungen gegeben? Wie missen die
Rahmenbedingungen dafiir ausgestaltet sein?

IV. Betrachtung Flugverkehr auf bayerischer Ebene

1.

Welche Entwicklungspotentiale hat der Flugverkehr in Bayern? Was sollte
unternommen werden, um diese Entwicklungspotentiale zu heben? Welcher
volkswirtschaftliche Nutzen geht davon aus?
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2. Welche Prognosen liegen flir die Bayerischen Flughafen vor?

3. Bedarf es des weiteren Ausbaus der bestehenden Flughafen, insbesondere einer
dritten Start- und Landebahn in Minchen?

4. Welche nicht-flughafenspezifische Infrastrukturvorhaben mussten schneller
vorangetrieben werden, um den Flugverkehr in Bayern nachhaltig zu sichern?

5. Wie zufriedenstellend sind die bayerischen Flughafen an die landseitige
Verkehrsinfrastruktur angebunden? Was sollte konkret verbessert werden?

6. Wie sollte zukilinftig die Zusammenarbeit zwischen den drei Flughafen Memmingen,
Munchen und Nirnberg ausgestaltet werden? Inwiefern ist ein bayerisches
Flughafenkonzept umsetzbar? Welche Voraussetzungen mussen hierfur geschaffen
werden? Welche Vor- und Nachteile sind damit verbunden?

7. Welche Zukunftsfelder im Flugverkehr sollten durch den Freistaat Bayern noch
starker priorisiert werden?

8. Sind Subventionen und Férderungen fiir Airlines durch Bayerische Flughafen
weiterhin erforderlich und mit den Zielen des Klimaschutzes vereinbar?

9. Wie kann der Flugverkehr im Sinne der Anwohnerinnen und Anwohner von Flughéafen
leiser und emissionsarmer werden?

10. Inwieweit kann das Problem des Ultrafeinstaubs reduziert werden?
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(Beginn: 14:00 Uhr)

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Meine sehr verehrten Damen und Herren!
Ich darf Sie zu unserer heutigen 49. Sitzung des Ausschusses fiir Wohnen, Bau
und Verkehr sehr herzlich begriiien und frage gleich einmal die Technik, ob wir
schon live sind, damit wir die Offentlichkeit hergestellt haben. Das ist der Fall.
Damit kdnnen wir unsere Sitzung beginnen.

Es gehdrt zu meiner Pflicht, Ihnen die Hausordnung, was das Thema Corona an-
geht, zu erlautern. Ich muss Sie leider auffordern, am Platz die Mund-Nasen-Bede-
ckung aufzulassen. Wenn Sie sprechen, kdnnen Sie diese naturlich auch abneh-
men genauso, wenn man etwas trinkt. Man kann ja haufiger mal einen kleinen
Schluck trinken, wenn zum Beispiel trockene Luft ist. Nur darauf muss ich leider
achten.

Wir verdffentlichen auch ein Wortprotokoll inklusive der Stellungnahmen, die Sie
als unsere Expertinnen und Experten abgegeben haben. Ich gehe davon aus, dass
niemand etwas dagegen hat, ansonsten ware jetzt der Moment zu widersprechen,
wenn nicht, ist es unwiderruflich im Internet nachzulesen. Das haben wir Ihnen in
der Einladung bereits mitgeteilt

Wir sind heute zusammengekommen, um nach § 173 der Geschéaftsordnung des
Bayerischen Landtags eine Anhérung durchzufiihren, die wir auch einstimmig so-
weit beschlossen haben. Das Thema der Anhérung des heutigen Tages ist die Zu-
kunft des Luftverkehrs.

Zum allgemeinen Ablauf: Wir haben im Wesentlichen vier Themenbldcke, fir die
wir uns ein Zeitfenster von 25 Minuten pro Themenblock vorgenommen haben.
Das sind: Erstens die Entwicklungspotenziale des Flugverkehrs allgemein. Zwei-
tens die Betrachtung des Flugverkehrs auf der europaischen Ebene, im dritten
Block die Betrachtung des Flugverkehrs auf der nationalen Ebene und viertens
dann auf der bayerischen Ebene.

Fir diese Bereiche haben wir, wie gesagt 25 Minuten jeweils eingeplant. Ich wirde
zum Verfahren des Fragestellens, das ist fur die Kolleginnen und Kollegen wichtig,
vorschlagen, dass wir innerhalb dieser Themenbldcke eine Frage, die bereits
schriftlich gestellt ist, noch einmal gegebenenfalls an die Expertinnen und Exper-
ten, die das bevorzugt beantworten sollen, adressieren, fokussieren kénnen. Es
sind natdrlich auch Nachfragen soweit zulassig. Ich bitte die Kolleginnen und Kolle-
gen darauf zu achten, dass man keine zu grof3e Vorrede halt. so schon wie es ist,
seine Position und Programmatik darzustellen; denn es sollte auch fair gegentber
allen anderen sein, damit sie auch in diesem Zeitfenster die Mdglichkeit haben, zu-
mindest eine Frage zu stellen.

Ich schlage vor, wir treten gleich in medias res. Zunachst hat jeder Experte, jede
Expertin die Mdglichkeit, kurz in maximal finf Minuten, dabei werde ich auch auf
die Uhrzeit achten, die Positionen, die lhnen aus Ihren Ausfiihrungen als beson-
ders wichtig und relevant erscheinen, uns noch einmal darzulegen. Ich wirde auch
darum bitten, sich mit zwei, drei Satzen kurz vorzustellen.

Damit kénnen wir dann auch beginnen, Ich wirde jetzt einfach, so wie es auf mei-
ner Vorlage steht, Sie in alphabetischer Reihenfolge aufrufen. Die Mdglichkeit fur
eine erste Vorstellung und Positionierung hat somit Herr Prof. Dr. Mirko Hornung,
dem ich hiermit das Wort erteile.
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SV Prof. Dr.-Ing. Mirko Hornung (TU Minchen): Mein Name ist Mirko Hornung,
ich leite an der TU Miinchen den Lehrstuhl fir Luftfahrtsysteme, bin aktuell auch
Department-Head des neuen Departments fur Luft- und Raumfahrt und Geodasie,
bin aber auch gleichzeitig wissenschaftlicher Vorstand des Bauhauses Luftfahrt
hier an der Bayerischen Luftfahrt Thinktank mit einer sehr langfristigen Ausrich-
tung. Vor dem Hintergrund auch ein paar Aussagen, was in Richtung der langfristi-
gen Entwicklung des Luftverkehrs und letztendlich der Nachhaltigkeit geht. Das ist
ja eines der entscheidenden Themen, mit denen wir uns momentan aus-
einandersetzen.

Ein paar Randbedingungen, die wir als ganz elementar erachten, die es einfach zu
beachten gilt. Wir werden mittel- und langfristig um alternative Energietrager in der
Luftfahrt nicht umhinkommen. Wir werden grol3e Teile des Luftfahrtgerats, was wir
heute sehen, natirlich weiter im Einsatz haben, auch gerade mit dem Zeithori-
zont 2050, der immer wieder fiir Ziele definiert wird. Dementsprechend missen wir
Energietrager finden, die eben auch in diesem existierenden Fluggerat einsetzbar
werden. Daher werden wir die Frage der Alternativen, der nachhaltigen Flugkraft-
stoffe I6sen mussen.

Das ist ein ganz wesentliches Element, inwieweit weitere Energietrager, wie Was-
serstoff, wie es gerade aktuell diskutiert wird, eine Rolle spielen kénnen oder wie
Energie in Batterien elektrisch gespeichert werden kann. Darauf kdnnen wir gleich
noch kurz eingehen.

Ganz wichtig ist es dabei, ganz egal welche Energiequelle wir betrachten, dass wir
auf jeden Fall die gesamte Nachhaltigkeitskette sicherstellen missen. Das heilt,
wenn wir Uber alternative Kraftstoffformen reden, muss auf jeden Fall die Versor-
gung, das heilRt der Energietrager, primar 6kologisch nachhaltig sein. Aber das
Ganze muss natirlich auch 6konomisch abbildbar sein. Das ist eine der wesentli-
chen Herausforderungen, die wir heute sehen.

Auf der einen Seite haben wir, wenn wir nicht von Biokraftstoffen ausgehen, die wir
heute verfligbar hatten, die allerdings in der Frage der Skalierbarkeit auf die Ge-
samtflotte und die Nachhaltigkeitsfrage eher als Kurz- und Mittelfristidsung gese-
hen werden kann und nicht als Langfristldsung, das Problem, dass wir im Wesentli-
chen von Energieformen reden, entweder erneuerbarem Strom oder eben
Solarenergie, die wir direkt umwandeln kénnen. Das ist die eine Energiequelle.
Das Zweite ist: Wir brauchen am Ende der Tage immer noch einen Kohlenstoff, um
einen solchen nachhaltigen Kraftstoff erzeugen zu kénnen. Wir missen auf jeden
Fall an Technologien arbeiten, um diesen Kohlenstoff nachhaltig erneuerbar zu
kriegen, das heif’t, im Wesentlichen aus der Luft im Zyklus wieder zu entnehmen.

Es wird heute viel dariiber gesprochen, in der Ubergangsphase die Zweitnutzung,
das heillt, Kohlenstoffquellen, die heute existieren, zu nutzen, um entsprechend
die 6konomischen Hebel zu bewegen. Wir missen langfristig daran denken, dass
wir den CO»-Kreislauf, das heif’t den Kohlenstoffkreislauf geschlossen bekommen.

Ganz wichtig dabei ist, die Wasserstoffdiskussion als potenzielle mittel- und lang-
fristige Lésung zu sehen, wofir wir aber eine komplett neue Infrastruktur brauchen,
vom Flugzeug bis hin zur Versorgung und Logistik. Das ist davon nicht komplett
entkoppelt, denn bei allen alternativen Kraftstoffoptionen, die wir haben, ist Was-
serstoff im Wesentlichen ein Zwischenprodukt. Das heil3t, wir miissen das ohnehin
auf dem Weg produzieren. Die Frage ist einfach: Ist es letztendlich mdglich, die ge-
samte Kette kostenglnstiger zu produzieren.

Das bringt mich zu dem dritten Punkt, den es in der langfristigen Entwicklung auf
jeden Fall weiterhin zu bertcksichtigen gilt. Wir werden sehr wahrscheinlich mit er-
heblich hdéheren Energiebereitstellungskosten rechnen mussen, um alternative
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Kraftstoffe oder auch Wasserstoff entsprechend zu produzieren. Wir reden dort
schnell von Faktor 2 bis Faktor 4 zu dem, was wir heute als marktiblichen Kerosin-
preis sehen. Das heiflt: Wir kbnnen uns nicht alleine darauf verlassen. Hinsichtlich
der 6konomischen Konsequenzen, die letztendlich die nachhaltigen Energietrager
mitbringen, werden wir an den ganz normalen Effizienzschrauben drehen missen,
das heil’t, die Flugzeuge und die Antriebe missen effizienter gestaltet werden.
Aber auch im Bereich des Dienstes, also in der Operations, miissen wir versuchen,
alle Hebel in Bewegung zu setzen, um zum einen die Gesamtmenge an nachhalti-
gen regenerativen Energietragern so klein wie mdglich zu halten, weil das am
Ende der Tage die Investitionskosten, die wir brauchen, um den Bedarf zu decken,
deckelt. Zweitens ist es notwendig, um letztendlich auch die 6konomischen Impli-
kationen, die einfach die héheren Energiekosten in der Flotte, im Betrieb entspre-
chend mit sich bringen, dann auch abfangen zu kénnen. Wir werden in allen drei
Bereichen weiter investieren und dort die Technologie so weit wie mdglich voran-
treiben missen, um das Gesamtsystem wirklich auf den Pfad zu bringen, dass wir
langfristig nachhaltig sind.

Vielleicht noch ein letzter Punkt zu dem Thema der Ziele 2050. Wir reden sehr viel
Uber Net Zero CO,. Wir durfen auch die restlichen Klimawirkungen nicht aus den
Augen verlieren. Hier ist auch weitergehende Forschung einfach notwendig, um
gerade fir die Implikation oder die Einbringung von Wasser in die Atmosphére ein
besseres Verstandnis zu haben, um die Alternativen gegeneinander abwagen zu
kénnen.

Soweit von meiner Seite, eher die langfristige Perspektive, wo wir uns im Luft-
fahrtsektor definitiv hinbewegen mussen.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Herr Hornung, das war eine Punktlandung
und sehr informativ. Vielen Dank dafir. — Ich méchte noch einmal die Kolleginnen
und Kollegen, die virtuell zugeschaltet sind, darauf hinweisen, Kollegin Scharf, Kol-
lege Schmidt, Kollege Stéttner: Wenn sich einer von euch melden méchte, am bes-
ten zuschalten, Handzeichen geben oder mir alternativ eine WhatsApp-Nachricht
schreiben, das geht dann sofort direkt an mich, oder Herrn Hohenhdvel direkt im
Chat anschreiben, damit wir das nicht vergessen. Wenn das Ministerium, das uns
direkt zugeschaltet ist, etwas beitragen mochte, gilt das entsprechend analog.

Ich habe als Nachstes eine virtuelle Zuschaltung, und zwar unsere Expertin Dr. An-
ke Rita Kaysser-Pyazalla. — Ich hoffe, ich habe es richtig ausgesprochen.

SVe Prof. Dr.-Ing. Anke Rita Kaysser-Pyazalla (DLR): Vielen Dank. Mein Name
ist wirklich schwierig. Ich bin Vorstandsvorsitzende des Deutschen Zentrums fur
Luft- und Raumfahrt. Ich habe heute auch meinen Kollegen, Herr Dr. Markus Fi-
scher, mitgebracht. Er ist unser Bereichsvorstand fur Luftfahrt. Das DLR tragt die
Luftfahrt, die Raumfahrt schon in seinem Namen und betreibt aulRerdem For-
schung zum Verkehr und zu Energiethemen wie auch zu Themen der Sicherheit
sowohl ziviler Sicherheit als auch zu entsprechenden Ansatzen in der Wehrtechnik.

Wir als DLR sind in Bayern natirlich eng verbunden mit den Universitaten in Min-
chen, aber auch im Raum Augsburg, und betreiben insbesondere unseren Stand-
ort in Oberpfaffenhofen und sind ebenfalls sehr aktiv in Augsburg.

Unsere Forschungsthemen "Luftfahrt, Raumfahrt, Energie und Verkehr" — ganz klar
— greifen an vielen Stellen ineinander, und das immer mehr; denn es ist ganz klar,
das hat Herr Hornung auch schon gesagt, dass die Frage der Treibstoffe eine
immer starkere Rolle flir den Luftverkehr insbesondere eines nachhaltigen Luftver-
kehrs spielt. Naturlich ist der Luftverkehr auch immer Bestandteil des Verkehrssys-
tems insgesamt, sodass wir auch diese Aspekte dort genauer betrachten.
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Die Raumfahrt, ganz klar, tragt auch einiges dazu bei, wie wir beispielsweise Wir-
kungen sehen kénnen, wie wir Verkehrsstrome analysieren kénnen und weiteres.
Insofern meine ich, bringen wir eine einzigartige Mischung und ein einzigartiges
Zusammenspiel von Kompetenzen und wissenschaftlichen Aspekten zusammen.

Die Luftfahrt ist etwas, was, so denke und hoffe ich, alle von uns ganz besonders
schatzen, denn das ist fir uns alle Bestandteil unseres Lebens sowohl was die
Frage der Wirtschaft, die Frage des Gutertransports, aber nattrlich auch die Frage
der wirtschaftlichen Zusammenarbeit angeht als auch die Frage, was unser gesell-
schaftliches Leben betrifft auch haufig, wie in meinem Fall, ob wir Familienmitglie-
der auch wirklich besuchen kdnnen oder auch nicht.

Damit tragt die Luftfahrt in erheblichem Maf3e zur Wirtschaft, zur Wertschépfung,
aber auch zum Austausch der Kulturen bei. Die Luftfahrt ist ein ganz wesentlicher
Beitrag zu unserem Wohlistand.

Die Klimawirkungen, die wir sehen, die wir auch nachweisen, ganz besonders
durch die Mdglichkeiten der Raumfahrt, zeigen, dass wir dringend etwas tun mus-
sen. Das fordern die Gesellschaft und die Politik. In den nachsten 20 Jahren mius-
sen wir es schaffen, das Wachstum im Luftverkehr von der Umweltbelastung zu
entkoppeln.

Das bedeutet natirlich, dass wir nachhaltige Technologien im gesamten Luftver-
kehr brauchen. Das betrifft selbstverstandlich das Antriebssystem, das betrifft die
Kraftstoffe, das betrifft aber auch das Luftfahrzeug sowie das gesamte Luftver-
kehrssystem inklusive der entsprechenden Infrastrukturen.

Wir sind der Uberzeugung, dass durch die Entwicklung dieser nachhaltigen Tech-
nologien und der Innovationen Deutschland eine weltweite Vorreiterrolle einneh-
men kann. Dazu missen Flugzeuge und auch die Antriebe zukunftig in erheblich-
em Male energieeffizienter gestaltet werden. Das ist aber auch jetzt nichts ganz
Neues, denn bereits in den letzten Dekaden und insbesondere in den letzten Jah-
ren ist es der Luftfahrtindustrie gelungen, durch entsprechende Innovationen ganz
deutlich zur Einsparung von Treibstoffen beizutragen.

In Zukunft werden wir dort natirlich noch viel mehr tun mussen. Es wird disruptive
Ansatze geben, etwa im Bereich des elektrischen Fliegens. Aber die werden auf
entsprechende Bereiche beschrankt bleiben, indem wir Luftfahrzeuge entweder im
regionalen Einsatz oder aber auch kleinere Luftfahrzeuge sehen werden. Wir wer-
den langfristig, das hat Herr Hornung schon angesprochen, Wasserstofftechnologi-
en sehen, davon sind wir Uberzeugt. Wir werden aber in der nachsten Zeit unbe-
dingt die sogenannten Sustainable Aviation Fuels, also die nachhaltigen
Luftfahrttreibstoffe — SAF — brauchen.

Wir haben zusammen mit Airbus gezeigt, dass wir diese nachhaltigen Treibstoffe
bis zu 100 % einsetzen kénnen. Diese sind ja inzwischen mit einer Beimischung
von bis zu 50 % maoglich. Eben diese Regulatorik, dieses Mogliche ist ein weiterer
Ansatzpunkt, der naturlich in Zukunft wichtig sein wird. Die Frage, wie bringen wir
diese Technologien dann auf den Markt, ist wichtig zu 16sen. Denn, ganz klar: Si-
cherheit ist in der Luftfahrt absolut nicht verhandelbar.

Insofern wird auf die regulatorischen Aspekte ein erheblicher Beitrag zukommen.
Das Gleiche gilt aber auch fiir die Wirtschaftlichkeit des zukiinftigen Luftverkehrs.
Auch dort haben regulatorische Aspekte und die Frage der entsprechenden Beauf-
schlagung mit zusatzlichen Kosten ganz erhebliche Relevanz fir die Frage, wie
sich das Luftverkehrssystem insgesamt entwickeln wird.
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Auch dort brauchen wir lhr politisches Engagement, die gesellschaftliche Unterstut-
zung, um dort die kritischen Ressourcen fiur die Luftfahrtindustrie und damit auch
fur die Volkswirtschaft zusammenzubringen und natirlich ganz klar auch Ihre Un-
terstiitzung flr die Forschung.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Vielen Dank, Frau Kaysser-Pyazalla. — Als
Nachste spricht Frau Dr. Sabine Klauke.

SVe Dr. Sabine Klauke (Airbus Defense und Space GmbH): Guten Tag. Mein
Name ist Sabine Klauke, ich bin der technische Vorstand von Airbus, Entwick-
lungschefin fir die kommerziellen Flugzeuge, aber auch Forschungschefin fir das
Gesamtunternehmen, was natirlich den Defense- und Space-Bereich beinhaltet,
aber auch den Helikopter-Bereich.

Ich habe die letzten 20 Jahre in der Luftfahrt und bei Airbus verbracht sowohl in
der kommerziellen Luftfahrtsparte als auch in der nahen Vergangenheit drei Jahre
im Defense- und Space-Bereich, wo wir auch grof’e Forschungs- und Entwick-
lungsstatten in Ottobrunn in Mlnchen betreiben und natirlich auch eine relative
Nahe in das bayerische Forschungswesen haben.

Fir uns ist die Luftfahrt und die Corona-Krise natirlich in den letzten Jahren pra-
gend gewesen. Unsere zwei grofden Themen dieser Tage sind die Bewaltigung der
Krise, 2020 entsprechendes Krisenmanagement bis ins Jahr 2021 hinein, wo es
zunachst einmal ums Uberleben der entsprechenden Industrie ging, gleichzeitig
aber auch die Vorbereitung.

Wir sehen heute verhalten positiv in die Zukunft, denn wir haben durchaus im zwei-
ten Teil des letzten Jahres sehen kdnnen, dass wir erste Auftrage wieder bekom-
men, dass die Kunden positiv in die Zukunft gucken, dass auch die Luftfahrt ihren
Betrieb wieder hochfahrt. Wir sehen das Verhalten positiv, obwohl wir so viele Un-
bekannte haben. Mit Omikron im Moment ist alles wieder etwas gedampft, trotz
allem sehen wir insgesamt das Thema fir uns positiv. Wir haben uns entschieden,
unsere Produktion entsprechend wieder hochzufahren.

Das ist das eine Thema, was uns stark beschaftigt, was zunachst auch damit zu
tun hat, wie wir durch die Krise gegangen sind; denn ganz malfgeblich haben die
Regierungen unserer Heimatlander entsprechend mit Kurzarbeit, aber auch mit
Forschungs- und Entwicklungsférderungen geholfen, entsprechend Arbeitsplatze
zu erhalten und nach vorne zu schauen.

Das bringt mich zum zweiten Thema, was fir uns heute entscheidend ist, und das
ist die Zukunftsvorbereitung. Die Luftfahrt muss nachhaltig werden. Wir sind uns
alle mit dem Ziel Net Zero CO», fiir 2050 einig. Das ist die grof3e Dynamik.

Ich denke, als Airbus, als Marktflhrer, sind wir uns durchaus unserer Verantwor-
tung bewusst, die wir daflir haben, das Gesamtsystem hier entsprechend auch mit
disruptiven Ansatzen nach vorne zu bringen.

Ich mdchte das Thema vielleicht ein bisschen von der langfristigen zur kurzfristigen
Seite hervorheben. Mir geht es um vier Punkte. Wenn wir kurzfristig schauen,
heute schon, und das haben die Vorredner schon angerissen, dann ist ein neues
Flugzeug der heutigen Generation 20 bis 25 %, manchmal sogar 30 % effizienter
im CO»-Ausstol} als die meisten der heute fliegenden Flugzeuge.

Nur 12 % der modernen Flugzeuge fliegen heute in der Gesamtflotte. Das heift,
durch Flottenerneuerung kénnen wir erste Schritte tun.
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Zweitens. Was geht heute schon? — Frau Kaysser-Pyzalla hat es eben gesagt: Alle
Flugzeuge kdénnen heute schon bis zu 50 % Beimischung von Sustainable Aviation
Fuels fliegen. Genutzt wird heute nur unter 1 % in der fliegenden Flotte. Das ist ein
ganz entscheidendes Thema. Wir kdénnten hier viel mehr tun, wir sind dabei, die
Flugzeuge auf 100 % zu zertifizieren. Das sprach Frau Kaysser-Pyzalla auch
schon an: Wir sind bereits im letzten Jahr erste Testflige geflogen. Hier brauchen
wir eine entsprechende Anwendung der bestehenden Technologie. Wir kdnnen
heute Sustainable Aviation Fuels herstellen, aber es gibt nicht genug. Hier brau-
chen wir die Unterstiitzung, um das Gesamtsystem nach vorne zu bringen.

Das dritte Thema, das fir mich auch entscheidend ist, ist die operative Optimie-
rung. Wenn wir heute Warteschleifen vermeiden, direkt fliegen, bessere Kopplung
der Air Traffic Managementsysteme haben, kénnen wir 5 bis 10 % einsparen, bei
jedem Flug. Diese Themen sind einfach anwendbar. Wir missen uns nur dazu or-
ganisieren.

Als letztes Thema ist natirlich die langfristige Thematik, und da hat Airbus sich seit
2018 schon entschieden, auch wirklich disruptive Energieformen nach vorne zu
bringen. Wir werden da auf verschiedene Technologien bauen, Hagohybridisie-
rung, Elektrifizierung in Hybridsicht, genauso aber Wasserstoff und neue Energie-
quellen.

Herr Hornung hat es eben schon gesagt: Wasserstoff werden wir in jedem Fall
brauchen, ob es flir moderne SAFs ist, in entsprechendem Volumen, oder ob es fir
den Direktantrieb ist, durch Fuel Cells, also Brennstoffzellen, oder in Direktverbren-
nung. Hier haben wir entsprechende Ambitionen. Wir wollen das erste Flugzeug,
was wirklich Net Zero fliegt, bis 2035 im Markt haben. Das heil3t aber auch, dass
wir heute die entsprechenden Technologien reif machen missen. Dazu brauchen
wir natiirlich das gesamte Okosystem: Die Forschung, die Industrie, die entspre-
chenden Energiehersteller, die Regulatoren und europaisches Zusammenspiel
bzw. von Europa in die Welt. Wir missen ein Level-Playing-Field erreichen, sodass
wir in Europa Vorreiter sind, aber ein weltweit gleichwertiges Spiel mit IKO und wei-
teren haben.

Hier brauchen wir Unterstiitzung, um entsprechend die Schritte vorbereiten zu kon-
nen, um die Zukunft von Sustainable Aviation, der grinen Luftfahrt, voranzubrin-
gen.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Frau Klauke. — Als Nachstes
spricht Herr Dr. Stefan Kreuzpaintner.

SV Dr. Stefan Kreuzpaintner (Lufthansa Group): Stefan Kreuzpainter ist mein
Name. Ich bin der kommerzielle Geschaftsflhrer fur die Lufthansa Airlines und zeit-
gleich in dieser Funktion verantwortlich fir den Standort Minchen, fur die gesamte
Lufthansa-Gruppe.

Vieles wurde schon von meinen Vorrednern genannt, einige Dinge waren in der Tat
dabei, bei denen ich positiv in mich hineingeschmunzelt habe, denn die langfristige
nachhaltige Strategie und das Commitment dazu, teilen wir als Lufthansa eindeutig
auch. Naturlich muss es mit dem einhergehend wirtschaftlich darstellbar sein, ins-
besondere in unserem Geschéftsmodell.

Unser Geschéaftsmodell, insbesondere bei der Lufthansa ist das famose Hub- and
Spoke-System, wo wir zwei Drehscheiben in Deutschland operieren. Innerhalb der
Lufthansa-Gruppe haben wir noch eine Drehscheibe in Zirich mit der Swiss, die
Austrian Airlines in Wien, in Brissel mit der Brussels Airlines, wir haben eine Multi-
Drehscheiben-Logik innerhalb unserer gesamten Gruppe. Dabei ist aber Miinchen
nicht nur die zweitgroRte Drehscheibe, sondern auch von unseren Kunden wirklich
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nachhaltig geschatzt. Das kriegen wir immer wieder von den Auslandsmarkten,
von vielen Passagieren, sei es von Geschéaftsreisenden oder Privatreisenden zu-
rickgespielt.

Warum ist das so? — Ich denke, wir kbnnen sagen, und Jost Lammers als Flugha-
fenchef sitzt direkt vor mir, dass wir hier zusammen mit dem Flughafen Minchen,
wir betreiben ja auch das Terminal 2 gemeinsam im Rahmen eines Joint Ventures,
wirklich ein extrem hochwertiges Produkt den Kunden anbieten. Wir sind die einzi-
ge westeuropaische Airline, die das sogenannte Skytrax-5-Star-Ranking erhalten
hat, und auch der Flughafen ist mit Five-Star bewertet. Daher kdnnen wir sagen:
Wir haben hier eigentlich einen 10-Sterne-Standort.

Dieser 10-Sterne-Standort lebt aber natirlich von den Zubringern vieler kleiner
Quellmarkte sowohl aus der deutschen Flache, aber insbesondere auch aus der
europaischen Flache und von den sogenannten interkontinentalen Stromen, zum
Beispiel von Middle East oder von Indien, wenn man beispielsweise von Indien in
die USA (ber Miinchen reist.

Dort mussen wir wettbewerbsfahig sein, aber naturlich geht das auch im Einklang
mit der Nachhaltigkeit. Das ware mein zweiter Punkt, dass die Nachhaltigkeit nicht
nur seit ein paar Monaten essenzieller Bestandteil der Lufthansa-Strategie ist, son-
dern schon seit, vielen, vielen Jahren. Die Lufthansa war die erste Airline, die im
Jahr 2001 schon SAF-Fllge durchgefiihrt hat. Wir haben mittlerweile unsere Nach-
haltigkeitsstrategie auf drei Saulen gestellt: Zum einen ist es die Kompensation des
Verbrauchs von fossilen Brennstoffen. Kompensation kann der Kunde heute schon
machen. Hier sehen wir zurzeit eine sehr groRe Ambiguitat, wahrend 80 % der
Kunden sagen, sie seien daran interessiert und beabsichtigten es auch beim Kauf
eines Airline-Tickets zu kompensieren, sind es heute leider, und ich muss wirklich
"leider" sagen, nur weniger als 1 % der Kunden, die ihr Flugticket tatsachlich auf
einer unserer Internetplattformen kompensieren.

Die zweite Strategie ist naturlich die Reduktion. Hier hatte Frau Klauke schon das
Stichwort "Flottenerneuerung" erwdhnt. Wir haben hier am Standort Minchen die
Stationierung des Airbus A350 als einzigen 350-Standort in der gesamten Lufthan-
sa-Gruppe. Dieses neuste Langstreckenflugzeug emittiert 25 % weniger CO, wie

vergleichbare bisherige Flugzeugtypen.

Wir investieren auch in Zeiten der Krise. Ich habe am Anfang vergessen zu erwah-
nen, ich denke, das weill auch jeder, dass der Luftverkehr eine der ersten Indus-
trien war, der in die Krise hineingeschlittert ist und wahrscheinlich auch die Indus-
trie sein wird, die als letzte aus der Krise gehen wird. Aber auch in Zeiten der Krise
investieren wir konstant in Flotten. Bis zum Jahr 2030 werden wir bis zu 170 neue
Flugzeuge in unserer Flotte mit der neuen Technologie begrifRen und tauschen
damit auch alteres Fluggerat aus.

Der dritte Bestandteil ist natlrlich die komplette Vermeidung. Vermeidung geht
Uber Sustainable Aviation Fuels, wo wir heute schon Beimischungen tatigen. Auch
bei der Lufthansa Cargo — ein kleiner Exkurs —, wo wir einige Flige von Deutsch-
land nach China komplett SAF-betrieben durchfihren.

Ein weiterer Bestandteil der Vermeidung, das bringt mich zu dem dritten Punkt, ist
die Intermodalitat. Intermodalitat ist das wichtigste Thema hier aus unserer Sicht
am Standort Miinchen. Wir kdnnen die Hub-Zubringung sicherlich von vielen inner-
deutschen Strecken, die auch immer wieder genannt werden, nur substituieren,
wenn wir eine wirklich wettbewerbsfahige intermodale Anbindung am Standort
Minchen haben. Das ist nicht das, was wir heute vorfinden, sondern wir brauchen
eine zeitnahe Umsetzung der Regionalanbindung ins bayerische Hinterland, Rich-
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tung Osterreich, Richtung Allgdu, und auf der zweiten Seite brauchen wir den
Fernbahnanschluss, so wie wir es am Standort Frankfurt, am Standort Zirich
haben, und wo wir konsequent die Kooperation mit der deutschen Bahn ausgewei-
tet haben.

Daher, und das ist mein Abschlussstatement, muss kommerziell alles machbar und
sinnvoll sein, aber wir sind sehr stark committet zum Thema "Nachhaltigkeit". Ich
personlich meine, dass beides sehr klug im Einklang ist, wenn gewisse Vorausset-
zungen noch umgesetzt werden.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Herr Kreuzpaintner. — Kom-
men wir von der 5-Sterne-Airline zum 5-Sterne-Flughafen. Jost Lammers, bitte.

SV Jost Lammers (Flughafen Minchen GmbH): Sehr geehrter Herr Vorsitzender!
Sehr geehrter Herr stellvertretender Vorsitzender! Sehr geehrte Damen und Herren
Mitglieder des Ausschusses hier im Saal, aber naturlich auch digital! Mein Name ist
Jost Lammers und bin jetzt seit etwas Uber zwei Jahren als Vorsitzender der Ge-
schaftsfihrung des Flughafens Muanchen hier vor Ort. Nicht ganz 100 Tage habe
ich erleben durfen, bevor uns die Corona-Krise ereilt hat.

In meiner Vita habe ich jetzt Gber 25 Jahre Flughafenerfahrung an den Standorten
und Flughéafen in Disseldorf, Athen, Budapest und jetzt in Minchen.

Ich bin zudem auch immer sehr eng in den Gesprachszusammenhangen als Mit-
glied vom ADV, Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen, beim BDL,
Bundesverband der Luftfahrt, im Vorstand und auch international bei ACI. Ich sage
das, weil ich der Auffassung bin, dass das die besondere Bedeutung dieses The-
mas hier und heute unterstreicht; denn uberall sind die Themen die Gleichen: Was
ist die Zukunft der Luftfahrt? — Uberall wird auch klar, dass es wichtig ist, dariiber
zu reden, da es eine Schlisselindustrie nicht nur fiir Deutschland, sondern auch
fur Europa ist. Daher meinen herzlichen Dank fir die Einladung.

Der Flughafen Munchen. — Stefan Kreuzpaintner hat vieles vorweggenommen. Die
Symbiose, die tolle strategische Partnerschaft tiber mittlerweile 20 Jahre hat den
Flughafen Minchen zu dem gemacht, wie Sie ihn alle kennen, und meines Erach-
tens auch schatzen. Er ist ein Premium-Flughafen in besonderer Weise, in der Ent-
wicklungsperspektive nicht nur von der Grof3e, sondern insbesondere von der
Qualitat, die geboten wird, sowohl beim Passagiererlebnis, aber auch bei der Viel-
zahl und der Qualitat der Verbindungen mit dem System Partner Lufthansa weit in
die Welt hinein. In Zeiten vor Corona weit Uber 240 Flugverbindungen, die man di-
rekt ab Minchen angehen kann. Das ist enorm wichtig gerade flr diese Region als
Gateway fir Bayern und Minchen, die Landeshauptstadt. Der Flughafen Minchen
ist unabdingbar und eine tolle Erfolgsgeschichte.

Umso bitterer die Erfahrungen in der Coronazeit in den letzten zwei Jahren. Ohne
ins Detail zu gehen: Wir haben dramatisch wie alle anderen Flughafen in Deutsch-
land und Europa an Passagieren, Fluggasten, an Flugbewegungen eingebuft, wir
sind unverschuldet in die Krise gekommen, weil durch die Restriktionen und die
Entscheidungen, Zugange zu erschweren oder zu verunmaoglichen, der Luftverkehr
faktisch nicht mehr stattfinden konnte. Wir haben in den ganz bitteren Zeiten 5 bis
6 % von dem an Passagieren und Verkehr gehabt, was wir gewohnt waren. Es
waren ganz schwierige Zeiten gerade in den Phasen des absoluten Lockdowns.
Aber die gute Nachricht: Unsere Erwartungen aktuell: Wir erholen uns stetig im
letzten Jahr, aber auch in diesem Jahr. Die Aussichten sind bei uns unverandert,
dass wir auch in den Jahren 2024 bis 2025 spatestens auch wieder das Vorkrisen-
niveau erreichen werden. Das waren 48 Millionen Passagiere, tber 400.000 Flug-
bewegungen am Flughafen Minchen, und die Aufholjagd hat begonnen. Das sind
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fur uns sehr, sehr gute Nachrichten aktuell, die wir am Markt und auch am Flugha-
fen erleben.

Betonen mochte ich noch einen anderen Aspekt, ich denke, auch das ist in der
Krise weitgehend deutlich geworden, dass Flughafen und gerade auch der Flugha-
fen Minchen eine ganz wichtige Rolle als kritische Infrastruktur haben. Wir haben
es geschafft, diese Méarkte offenzuhalten, die medizinische Versorgung sicherzu-
stellen. Wichtige Hilfslieferungen aus der Welt sind nach Minchen hereingekom-
men, weil der Flughafen operieren konnte. Wir haben sehr intensiv alle Hygiene-
konzepte zu jeder Zeit umgesetzt, hatten keine Hot-Spot-Bildungen. Ich denke,
auch das ist in der Rlckschau ein ganz wichtiges Element. Es haben Rickkehrflu-
ge stattfinden kénnen, also die kritische Infrastruktur hat hier funktioniert und konn-
ten dadurch unserem o6ffentlichen Auftrag Rechnung tragen.

Wenn wir nach vorne schauen — ich sagte es schon, wir erwarten verkehrlich wie-
der eine stabile gute Entwicklung in diesem Jahr und weiter im nachsten Jahr, und
dann wieder das Vorkrisenniveau in 2024 —, dann sind uns aber bei dem Thema
"Zukunft der Luftfahrt in der mittel- und langfristigen Betrachtung" zwei Aspekte
sehr wichtig: Das eine, ich kann es relativ kurzfassen, das ist gerade von Stefan
Kreuzpaintner angesprochen worden, ist die Anbindung des Flughafens, die Inter-
modalitat an die Schiene, an die Stral3e, an die anderen Verkehrstrager. Es ist eine
Frage der Frequenz, der Convenience, des Preises. An aller oberster Stelle steht
da, auch fir uns als Flughafen Miinchen die Anbindung an den Fernverkehr, aber
auch an den Regionalverkehr. Die UFEX-Strecken sind gerade schon benannt
worden, das sind die wichtigen dezentralen Regionen, die auch ab Minchen mit
versorgt werden mussen, die wir im Blick haben, aber naturlich auch, wichtiges
Thema, ganz unverandert, die schnelle, regelmaRige und unkomplizierte Anbin-
dung an die Innenstadt, an die Landeshauptstadt — Stichwort: S-Bahn und zweite
Stammstrecke.

Ich meine, das ist hinreichend bekannt. Der zweite wichtige Punkt, wo ich ein paar
wichtige Botschaften vermitteln méchte, ist das Thema, was bei jedem meiner Vor-
redner angeklungen ist. Die ganze Luftfahrt ist sich einig: Dieses Jahrzehnt ist das
Jahrzehnt der Transformation, des klimaneutralen Fliegens. Wir haben viele techni-
sche Aspekte und gute Hinweise gerade schon gehdrt. Fir uns am Flughafen
Muinchen, ich denke, das ist aller Ehren wert, ist das kein Neuland. Der Flughafen,
meine Vorganger, aber auch die Gesellschafter haben schon, ahnlich der tollen
Entwicklung in den vergangenen Jahrzehnten, klug und vorausschauend gearbei-
tet. Auch Klimaschutz ist bei uns schon uber zehn Jahre in den Statuten verankert.
Wir produzieren seit Gber zwolf Jahren einen integrierten Bericht, in dem der Drei-
klang aus Okologie, Okonomie und Soziales wirklich ausgewogen und gleichbe-
rechtigt sowohl in den Budgets, in den Verantwortlichkeiten und in den Zielsetzun-
gen verankert ist. Das ist eine ganz wichtige Botschaft.

Wir haben aktuell Gber 100 Projekte laufen, viele kleine Projekte im Bereich unse-
rer Infrastruktur, die Bodeninfrastruktur ist unsere Aufgabenstellung. Wir haben ein
Budget von Uber 150 Millionen Euro daftr schon vor wenigen Jahren genehmigt
bekommen, um eben diese Schritte zu gehen. ich denke, das sind ganz wichtige
Botschaften, dass wir das, was schon lange mdglich ist, am Flughafen Minchen
tun.

Aber in diesem Jahrzehnt erwarten wir eine ganz andere Entwicklung aus der ge-
samten Branche heraus, gerade mit den Partnern, mit den Airlinern, mit der Wis-
senschaft, mit der Forschung. Ich denke, da ist schon vieles auf den Weg gebracht
worden, gerade hier am Standort Miinchen, aber vieles liegt noch vor uns.
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Das sind meine beiden, ganz wichtigen zentralen Punkte, die ich gern mitgeben
modchte. Meiner Auffassung nach zeigt uns das, was wir schon gesehen und gehort
haben, dass griines Fliegen moglich ist. Die Transformation ist méglich, wir haben
den technischen Sachverstand, wir haben Forschung und Entwicklung, deswegen
sind wichtige Schlissel- und Zukunftsindustrien hier, die sehr forschungsintensiv
sind.

Ein weiteres Beispiel, was wir ausdricklich begrifien: Wir sind auch Griindungs-
mitglied bei der GreenTech-Initiative des Bayerischen Wirtschaftsministeriums. Es
wurde auch hier schon genannt. Wir brauchen einfach Sustainable Aviation Fuels
in der Massenproduktion natlrlich zu vertretbaren Preisen, da brauchen wir Hilfe-
stellungen. Das ist die gute Botschaft, die hoffnungsvoll stimmt; denn immer wieder
sagen wir, dass das Feindbild nicht die Luftfahrt, sondern das CO; ist. Das klima-
neutrale Fliegen zu ermdglichen, ist technisch in den Zeitachsen, die gerade schon
genannt worden sind, machbar.

Ich méchte mit einem Blick auf Europa abschlief3en, das ist die grol3e Sorge, die
uns immer umtreibt. Wir als Drehkreuzflughafen Miinchen, auch das hatte Stefan
Kreuzpaintner erwahnt, stehen ja in einem anderen Wettbewerb mit den Drehkreu-
zen innerhalb und auch immer verstarkt auRerhalb der EU, am Bosporus Istanbul,
am Golf — London-Heathrow ist nicht mehr in der EU. Das sind Dinge, womit wir
die Agenda aus Europa heraus mit Fit for 55 fordern und erméglichen und anderer-
seits immer die Balance finden missen, dass es hier keine Wettbewerbsnachteile,
schadigende Nachteile fiir die europaischen Flughafen und Airlines gibt. Das ist
unsere grol3e Sorge, dass wir es schaffen — Level Playing Fields ist genannt wor-
den — keinen Corbon Leakage zu erzeugen, also MalRnahmen nur in Deutschland
oder in Europa zu implementieren, die dann fur das Weltklima keine Vorteile ber-
gen, sondern ausschlieRlich dazu flhren, dass Verkehre ber andere Umsteige-
flughafen am Bosporus oder gerade am Golf umgeleitet werden.

Das ist unsere grol3e Sorge, aber auch unser groRer Auftrag, das méglich zu ma-
chen. Wir sind da zuversichtlich, wir sind dort in allen Gesprachszusammenhan-
gen. Der grolRe Beitrag des Drehkreuzes Flughafen, der wirklich in der Champions-
League in Europa, aber auch in der Welt spielt, ist ganz, ganz wichtig. Wir sind im
abgelaufenen Jahr wieder zum besten Flughafen in Europa gekirt worden. Das ist
Anspruch und Herausforderung gleichermafien. Wir freuen uns, heute die Gele-
genheit zu haben, hier zu sprechen und gemeinsam an Lésungen zu arbeiten.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Herr Lammers. Das waren
groRRzugige funf Minuten. Wir kommen zu Prof. Dr. Friedrich Thiel3en.

SV Prof. Dr. Friedrich ThieBen (TU Chemnitz): Meine Damen und Herren! Mein
Name ist Friedrich ThieRen. Ich komme von der TU Chemnitz und vom Rhein-
Main-Institut in Frankfurt. Dort bin ich Vorstandsmitglied. An der TU Chemnitz bin
ich Professor fur Finanzwirtschaftslehre und beim Rhein-Main-Institut bin ich Vor-
standsmitglied fir regionalwirtschaftliche Erfolgsstudien. Wir machen das seit Ende
der 90er-Jahre. Wir beschéftigen uns auch mit Larmwirkungsstudien. Gerade ist
eine groRe Studie mit sieben Krankenhausern im Rhein-Main-Gebiet fertig gewor-
den und wird gerade ausgewertet. Das zu meiner Herkunft.

Ich bedanke mich auch fir die Einladung. Wir haben schon gehért, wir sollen die
besonders relevanten Positionen in einem Kurzstatement aufzeigen. Es gibt natir-
lich sehr, sehr viele. Wir haben es gehort: Der Luftverkehr ist wichtig in Europa.
2,1 % des europaischen Bruttoinlandsproduktes entfallen auf den Luftverkehr.

Ich mochte jetzt kurz Giber eine Studie berichten, die wir erstellt haben, so eine Art
Nachhaltigkeitsstudie. Wir haben uns gefragt: Na ja, viele Menschen fliegen gerne.
Die Flugbewegungen sind eigentlich nicht so toll. Kann man die Passagiere, die an
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einem bestimmten Stichtag in Europa geflogen sind, vielleicht auch mit weniger
Flugbewegungen beférdern? Wiirde das gehen? Die Folge sind geringere Investiti-
onen und geringere Emissionen, ich hatte dann also eine ganze Reihe von Um-
weltproblemen weniger. Die Frage ist: Geht das?

Daraufhin haben wir eine riesige Studie gemacht, alles gerechnet. Ein Mitarbeiter
war damit ein ganzes Jahr beschaftigt, wir haben das ohne Programme gemacht,
sondern handisch. Wir kennen also diesen Flugplan fir ein européisches Flugnetz
wirklich bis ins Detail. Der Mitarbeiter arbeitet Gbrigens jetzt bei einem Flughafen in
Deutschland.

Vielleicht noch ein paar Zahlen zu Anfang. Wir meinen ja, dass es da Verbesse-
rungsmoglichkeiten geben muss. Ich habe mir damals dazu ein paar Zahlen he-
rausgeschrieben, als wir es gemacht haben, 13.06.2019, von Zurich nach Berlin
08:55 Uhr mit EJU, 08:45 Uhr mit EJU, 08:50 Uhr mit LX. Zurich nach Dusseldorf,
08:50 Uhr mit EW, 09:00 Uhr mit LX. Zurich-Dusseldorf, 20:35 Uhr mit LX nach
Disseldorf und 20:40 Uhr mit Eurowings. Und so kann man das weitermachen.

Flige am 13.06. ab Zirich nach London City 10:10 Uhr, Heathrow 10:20 Uhr,
Luton 10:20 Uhr, Gatwick 10:25 Uhr, Heathrow 10:30 Uhr. Das sind natdrlich eine
Masse von Fligen. Da kann man sagen, na ja, London ist ein groRes Gebiet.
Schon, dass die Reisenden gleich da ankommen, wo sie hinmissen. Aber man
kann auch sagen: Warum muss der Luftverkehr diese Verkehrsprobleme 16sen mit
all seinen Problemen? Sollen die das doch terrestrisch machen. Dann verteilen die
das terrestrisch, und wir nehmen einen Flughafen, der umwelttechnisch gesehen
besonders glinstig liegt und machen das alles mit einem Flug.

Also ich habe hier noch tausend Beispiele. Lustig ist Disseldorf-Palma, Dienstag,
21.05.2019. Das geht los recht frih um 5:50 Uhr mit OE, 5:50 Uhr X3 — sind zwei
Fliige, verschiedene Gates —, 5:55 Uhr DE, 6:00 Uhr OE, 6:05 Uhr EW, 6:20 Uhr
auch wieder EW. Also, es sind eine ganze Menge Fluge, und das geht stundenlang
so weiter. Da konnte man vielleicht noch ein bisschen zusammenfassen, wenn
man den Luftverkehr ein kleines bisschen anders organisiert.

Wir haben das also mit zwei Rahmenbedingungen gemacht. Wir haben gesagt, wir
setzen voll und ganz auf das Hub-and-Spoke-System, wie das die Lufthansa ge-
macht hat, und wir sagen, es gibt verniinftige Zeitzonen. Wir missen nicht alle
fanf Minuten fliegen. Wir machen das in Zeitzonen.

Resultat war: Wir kdnnen samtliche Passagiere, die an diesem einen Stichtag ge-
flogen sind, mit knapp der Halfte der Flugbewegungen transportieren. Das ist
schon enorm. Man spart dann nicht so viel CO5, wir haben das dann mit der IKO-

Methode ausgerechnet. Man spart nur etwa 25 bis 30 % CO,, aber immerhin, das
ist auch eine ganze Menge.

Also, diese Studie haben wir erstellt. Es gibt ganz viele andere Dinge, Uber die
man vielleicht heute noch sprechen kann, die die Abgeordneten im Luftverkehr an-
dern kdnnten. Das wollen wir vielleicht gleich machen.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Herr ThieRen. Mich hatte
jetzt noch interessiert, wie die Auslastung der Flige gewesen ist, damit wir da
einen Vergleich haben. Aber dariber kdnnen wir vielleicht gleich noch sprechen.

Als letzten Experten erteile ich Dr. René Weinandy das Wort.

SV Dr. René Weinandy (Umweltbundesamt): Schénen guten Tag. René Weinandy
ist mein Name. Ich bin Fachgebietsleiter im Umweltbundesamt. Durch meinen
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Namen komme ich in der Regel am Ende in einer solchen Aufzahlung. Das hat fur
mich naturlich in diesem Fall den groRen Vorteil, dass ich mich auf das beziehen
kann, was meine Vorrednerinnen und Vorredner bereits ausgefiihrt haben. Und da
muss ich sagen, das ist alles Wasser auf unsere Mihlen, was ich da gehdrt habe.
Wir setzen uns als Umweltbundesamt ja schon seit Jahrzehnten mit Verkehrsfra-
gen und Mobilitdtsfragen auseinander. Zu dieser Thematik Luftverkehr haben wir
als Bundesverwaltung 2019 eine groRe Konferenz durchgefihrt, weil uns die
Frage, wie nachhaltig der Luftverkehr organisiert werden kann, umgetrieben hat.

Wir haben uns dazu viele Gedanken gemacht und haben, wie gesagt, in dieser
Konferenz Verwaltung, Politik und auch die ganze Luftfahrtbranche eingeladen.
Das war aus unserer Sicht sehr erfolgreich, und vieles von dem, was hier gesagt
wurde, bestatigt uns auch in dem, was wir auf dieser unserer Konferenz veranstal-
tet haben.

Wir sehen, dass es viele Anstrengungen gibt, die naturlich sowohl logistisch
schwierig sind als auch finanziell enorme Auswirkungen haben. Aber die gehen
aus unserer Sicht in die richtige Richtung. Ob sie reichen, das wird sich dann zei-
gen, und das wird sicherlich auch Gegenstand dieser Anhérung jetzt hier sein.

Was bislang noch nicht erwdhnt wurde, was uns aber natirlich genauso umtreibt,
ist das Thema Larm. Auch da muss man natirlich zu Minderungen kommen, zumal
die WHO 2018 dazu aktuelle Empfehlungen herausgegeben hat, um die Menschen
vor Larm, also nicht nur Larm des Luftverkehrs, sondern Larm insgesamt, zu schit-
zen

Auf die Details anhand lhres Fragenkatalogs gehen wir spater ein.

In dem Papier, das wir begleitend zu dieser Konferenz 2019 erstellt haben, haben
wir uns zwei Zeithorizonte vorgenommen, und zwar 2030 und 2050, und acht Bau-
steine formuliert, die ich jetzt hier kurz benennen mdéchte, die aus unserer Sicht es-
sentiell sind, um den Luftverkehr in der Zukunft nachhaltig zu gestalten.

Wir brauchen eine nachhaltige Infrastruktur. Auf die Punkte gehe ich nachher noch
ein. Die Intermodalitat, also die Verlagerung von Kurzstreckenfliigen auf die Schie-
ne, ist bereits erwahnt worden. Das ist aus unserer Sicht ebenfalls eine ganz wich-
tige Aufgabe. Die klimarelevanten Emissionen mit den technischen Moglichkeiten,
die dahinterstehen, wurden schon genannt, und auch der Bereich Larm ist natlr-
lich fir uns ein Thema.

Ein weiteres Thema, was uns uberall umtreibt, sind die externen Umweltkosten, die
aus unserer Sicht den Verursachern anzulasten sind. Auch das wirde zum Bei-
spiel Kostengerechtigkeit nach sich ziehen. Die Luft, also auch Feinstaub, ist ein
weiterer wichtiger Punkt, das ist in lhrem Fragenkatalog erwahnt worden. Die
Schonung von Ressourcen ist ein wichtiger Bereich, das betrifft den Flachenver-
brauch genauso wie die Ressourcen bei den Luftfahrzeugen selber sowie naturlich
eine Reduktion der Flige. Das sind unserer Meinung nach wichtige Problemfelder.

Weiterhin war auf dieser Konferenz wichtig: Wenn wir diese Bausteine schlau und
klug aufeinander abstimmen und miteinander verzahnen, dann kénnen wir — so un-
sere Auffassung — einen nachhaltigen Luftverkehr organisieren. Ich freue mich dar-
auf, nachher diese Fragen konkret erdrtern zu kénnen: Wir haben, wie gesagt,
viele ldeen dazu. Es wird eine interessante Veranstaltung.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Vielen Dank, Herr Weinandy. — Damit hat-
ten wir die Eingangsstatements und die ersten Vorstellungen gehért und kénnen
nun in den Fragenkatalog einsteigen.
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Noch einmal zur Wiederholung: Ich méchte das gerne blockweise durchgehen a
etwa 25 Minuten. Wir beginnen mit dem ersten Block "Entwicklungspotenziale des
Flugverkehrs". Die Anhoérung hat ja auch das Ziel, dass Sie uns als Expertinnen
und Experten — dafir sind wir lhnen naturlich auch sehr dankbar — entsprechend
Handlungsempfehlungen flir unsere politische Arbeit geben. Das hier soll im We-
sentlichen auch ein Dialog unter lhnen sein. Idealerweise kénnen Sie sich auf die
Top 5 Punkte einigen. Wir setzen das dann gerne um, ich denke, auch parteitiber-
greifend. Wenn Sie eine Einigkeit herstellen, dann, glaube ich, kann ich fur alle
Fraktionen zusagen, dass wir das auch sofort umsetzen wirden. Es geht ja gar
nicht anders, wenn Einigkeit besteht.

Ich wirde jetzt Block fur Block durchgehen. Der erste Bereich ist "Entwicklungspo-
tenziale des Flugverkehrs". Die Kolleginnen und Kollegen haben die Mdglichkeit,
eine Frage noch einmal hervorzuheben und eventuell vielleicht noch eine Nachfra-
ge zu stellen, direkt an einen Experten, eine Expertin adressiert.

Ich habe aktuell bereits fir diesen ersten Block drei Wortmeldungen. Es beginnt
die Kollegin Ulrike Scharf.

Abg. Ulrike Scharf (CSU): Vielen Dank, Herr Vorsitzender. Liebe Kolleginnen und
Kollegen! Sehr geehrte Damen und Herren aus dem Expertengremium! Zunachst
einmal herzlichen Dank fir lhre Ausfihrungen und fir Ihre Stellungnahmen, die ich
mit groRem Interesse gelesen habe. Und, Herr Vorsitzender, ich versuche jetzt,
mich auf den ersten Block zu konzentrieren, hoffe aber, dass ich genau diese Fra-
gen dazu treffe.

Zu Beginn vielleicht mit Augenzwinkern zu Herrn Professor Thie3en darf ich sagen:
Der 19. Mai, den Sie gepickt haben, um die vielen Fliige nach Palma aufzuzahlen,
war — so wirde ich vermuten — der Beginn der Pfingstferien, wo jede Maschine voll
ausgelastet ist. Aber darauf kommen wir sicherlich spater noch einmal zurick.
Aber jetzt zum Ernst.

Meine Damen und Herren, ich denke, wir sind Ubereinstimmend vollkommen klar,
dass der Luftverkehr die Schllisselindustrie des 21. Jahrhunderts ist, dass Mobili-
tat, ob sie personlich oder aus geschaftlicher Motivation geschieht — genauso wie
der ganze Frachtbereich — einfach ein groRes Bedurfnis der Menschen ist und sich
auch weiterhin auf dem Wachstumspfad befinden wird.

Ich darf dazu gleich eine Frage an Frau Kaysser-Pyazalla von der DLR anschlie-
Ren. Sie haben in lhren Ausfiihrungen in der Stellungnahme von einem Wachstum
gesprochen. 2019 sind das auf europaischer Ebene 2,8 Millionen Arbeitsplatze,
2050 rechnen Sie mit 4,7 Millionen, entsprechend werden dann auch die Umsatze
sein: eine Erhéhung von 185 Milliarden auf 304 Milliarden. Mich héatte interessiert,
mit welchem System, mit welcher Zuversicht Sie ein solch starkes Wachstum skiz-
zieren, sogleich ich mich freue, wenn die Wirtschaft und somit auch unser Wohl-
stand wachsen.

Ich denke, wir sind uns vollkommen Uber die Tatsache einig — das lasst sich ja aus
den Stellungnahmen soweit ablesen —, dass wir im Jahrzehnt der Transformation
stecken. Alle Expertenstellungnahmen weisen darauf hin: Die Zukunft des Flugver-
kehrs kann eigentlich nur in der Nachhaltigkeit, im synthetischen Kerosin, im Was-
serstoff liegen. Nachhaltigkeit ist also das Thema, was uns miteinander umtreibt,
und ich habe hier heute aus den Stellungnahmen schon auch die positive Stim-
mung lesen und hdren kénnen, dass wir wohl alle tGberzeugt sind, dass ein griiner
Luftverkehr gelingen kann. Dazu braucht es eine Menge an Stellschrauben, das ist
jetzt in dieser ersten Stunde auch sehr klargeworden, nicht nur die Wirtschaftlich-
keit, die Nachhaltigkeit, die Infrastruktur, Forschung und Entwicklung sind dabei
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mafgebend. Somit ist es auch wirklich gut, dass wir heute diese Expertenrunde
haben.

Ganz konkret eine Frage an Herrn Professor Hornung, auch mit Blick zur Lufthan-
sa, zu Herrn Kreuzpaintner. Herr Kreuzpaintner, Sie haben von der Flottenerneue-
rung gesprochen. Die Zahlen kenne ich, insbesondere was Minchen betrifft. Bei
Herrn Professor Hornung habe ich gehdrt, existierende Fluggerate, jetzt nenne ich
es mal einfach "umrusten". Da hatte mich interessiert, wo da der Spagat liegt.
Denn ich glaube — und das wissen wir ja — eine Flottenerneuerung wird sich Uber
viele Jahre hinziehen. Kann eine Umrlstung auf nachhaltige Energietrager gelin-
gen, ist das technisch mdglich? Das hatte mich interessiert.

Eine Frage noch an Herrn Lammers. Vielen Dank fiir lhre Darstellung. Nachdem
der halbe Flughafen auf meinem Stimmkreis liegt, freue ich mich immer, wenn es
dem Flughafen auch gut geht. Wir beobachten naturlich auch seit Langem die
nachhaltigen Ziele, die sich der Flughafen Miinchen gibt, CleanTech in der Luftfahrt
ist fir mich auch einer der Meilensteine.

Sie haben vor Kurzem bekanntgegeben, dass Sie die Infrastruktur, die Tanklager
fur synthetische Kraftstoffe getffnet haben. Mich wiirde da die Kapazitat interessie-
ren, und ob eins zu eins das Kerosin ersetzbar ist. Da fehlt mir jetzt vielleicht auch
der technische Sachverstand, weil ich nicht weil}, wie viel Kapazitat man braucht,
um synthetische Kraftstoffe als Infrastruktur tatsachlich auch vorhalten zu kénnen.

Damit will ich es jetzt fir die erste Runde bewenden lassen.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Vielen Dank, Kollegin Scharf. Noch einmal
der Hinweis bitte an alle Kolleginnen und Kollegen. Das waren jetzt drei Fragen an
vier Experten, plus Statement. Ich bitte Sie wirklich, dass sich jeder auf eine Frage
pro Themenblock konzentrieren moge, denn sonst ist es einfach unfair gegeniber
allen anderen Kolleginnen und Kollegen, die sich daran halten. Das sage ich jetzt
gleich zu Anfang, weil ich auch schon Kopfschitteln bei dem einen oder anderen
Kollegen gesehen habe. Ich bitte das wirklich auch einigermal3en ernst zu neh-
men. Wenn es mal ein kurzes Statement ist, wir sind alle Politiker, ist alles schon.
Aber wir missen nicht alle wiederholen, dass wir uns freuen, wenn es dem Luftver-
kehr wieder besser geht. Das unterstelle ich jedem Kollegen hier im Raum.

Ich méchte jetzt trotzdem den angesprochenen Experten das Wort fir die gestell-
ten Fragen geben. Als Erstes antwortet Frau Kaysser-Pyazalla, gefolgt von
Herrn Hornung, Herrn Kreuzpaintner und Herrn Lammers.

SVe Prof. Dr.-Ing. Anke Rita Kaysser-Pyazalla (DLR): Die genannten Zahlen ba-
sieren auf Studien unseres Instituts fur Flughafenwesen, das sich mit den Fakten
des Luftverkehrs, also mit der Erhebung der Zahlen auch mit dem Monitor fiir den
Luftverkehr seit vielen Jahren auseinandersetzt. Die genannten Zahlen sind Sum-
men aus direkten, indirekten und induzierten Effekten des Luftverkehrs und basie-
ren auch auf der Annahme, die durch entsprechende Trends gestitzt ist, dass sich
nach COVID der Trend des Wachstums des Luftverkehrs unverandert fortsetzen
wird.

Die Effekte des Luftverkehrs in der EU28 vor COVID, 2019, betrugen 2,8 Millionen
Arbeitsplatze, 185 Milliarden Euro an Bruttowertschopfung. Das Institut hat ermit-
telt, dass bis 2050 das auf 4,7 Millionen Arbeitsplatze ansteigen und sich die Brut-
towertschopfung auf 304 Milliarden Euro erhéhen wird.

Herr Kollege Fischer wird jetzt etwas zu den Details hinzufligen wollen.
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Dr.-Ing. Markus Fischer (DLR): Die Basis ist, Frau Scharf, praktisch der Forecast,
den wir eigentlich als Verband sehen. Nicht nur das DLR, sondern die Industrie
und die Luftfahrtwirtschaft, dass wir doch wieder zu einer Erholung des Luftver-
kehrs kommen. Da diskutiert man jetzt, ob das 2024, 2025, wie auch immer sein
wird, aber dass wir tatsachlich auf diese Wachstumskurve zuriickkommen mit etwa
einer Verdoppelung alle 15 Jahre des Flugverkehrs inklusive der damit zusammen-
hangenden Wertschopfung. Das ist praktisch auch eine Basis fur diese Daten, die
gerade von Frau Kaysser-Pyazalla dargestellt worden sind.

Vorsitzender Sebastian Kérber (FDP): Vielen Dank fir die Erganzungen auch an
Herrn Fischer. Dann Herr Hornung bitte, gefolgt von Herrn Kreuzpaintner.

SV Prof. Dr.-Ing. Mirko Hornung (TU Munchen): Vielleicht auf die Frage in Bezug
auf die Umristung der bestehenden Flotte. Das war damit im Wesentlichen gar
nicht gemeint, sondern wir haben die bestehende Flotte und miissen auf Kraftstoffe
setzen, die synthetisch nachhaltig produziert sind und die als sogenannte Drop-In-
Kraftstoffe bereits zertifiziert sind, heute mit einer Zumischung von 50 %. Wir
haben es vorhin auch schon gehdrt, es gibt erste Versuchsflige und die Anstren-
gungen laufen, um 100 % diese synthetischen Kraftstoffe fliegen zu kénnen, die
wirklich ohne technische Veranderungen in die bestehende Flotte eingebracht wer-
den konnen.

Ich glaube, das war ein Missverstandnis. Wir brauchen aber dementsprechend
eine grole Menge an synthetischen Kraftstoffen, um eine ausreichende Durchdrin-
gung eben im operativen Betrieb zu erreichen.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Vielen Dank, Herr Hornung, fur die Klar-
stellung. Herr Kreuzpaintner, bitte. Da war noch eine Frage nach einem syntheti-
schen Kraftstofflager.

SV Jost Lammers (Flughafen Minchen GmbH): Es ist in der Tat so — Sie haben
die Antwort ein Stiick weit vorweggenommen —, dass unser Tanklager im Wesentli-
chen aus drei Komponenten besteht: Das Erste ist, wie das konventionelle Kerosin
heute zum Flughafen gelangt: eben auf der Schiene, mit Kesselwagen oder durch
eine Pipeline von aulerhalb. Das Zweite ist, wie das Kerosin dann gelagert wird.
Wir haben im westlichen Bereich des Flughafens groRe Tanks. Das Diritte ist nicht
so sichtbar, aber besonders wertvoll und sensitiv; das ist unser Unterflurbetan-
kungssystem. Alle drei Komponenten ermdglichen heute die Verteilung des Kero-
sins am Flughafen.

Die gute Nachricht ist — wir haben das monatelang priifen lassen —, dass wir zum
1. Juli zukiinftig, genauso wie heute flr konventionelles Kerosin, diesen Teil der In-
frastruktur mit Sustainable Aviation Fuel (SAF) betreiben kdnnen. Das geht kinftig,
wenn es denn kommt, auch von den Kapazitaten her eins zu eins.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Ich denke, das wurde soweit alles richtig
beantwortet. Es gibt keine Nachfrage. — Als Nachster kommt Kollege Becher, ge-
folgt vom Kollegen Henkel.

Abg. Johannes Becher (GRUNE): Ich méchte mich in meiner Nachfrage auf die
nachhaltigen Kraftstoffe — die Sustainable Aviation Fuels — fokussieren. Ich habe in
den Ausfiihrungen gehort, dass die Luftkraft nachhaltiger werden wolle. Es fiel der
Satz — Herr Lammers, Sie haben das gesagt —, dass griines Fliegen mdéglich sei.
Die Realitat ist aber: Wird das umgesetzt werden oder nicht? — Es reicht natirlich
nicht, das Tanklager grin anzustreichen, sondern wir missen das dann in der Pra-
xis tatsachlich umsetzen.
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Ich hatte eine Frage zu den Zahlen. In der Stellungnahme von Frau Dr. Klauke von
Airbus heil’t es, dass wir — Stand heute — einen globalen Kerosin-Gesamtver-
brauch von 300 Millionen Tonnen haben und heute 150.000 Tonnen nachhaltiges
Kerosin produzieren. Hierauf wiirde ich sagen: Wir haben derzeit eine Produktion
dieses sogenannten nachhaltigen Kerosins in homdopathischen Dosen. Auch bei
einem Anstieg auf 10 bis vielleicht 15 Millionen Tonnen bis 2030 reden wir immer
noch von 3 oder 4 %, aber von wahrscheinlich nach wie vor 96 % dreckigem Kero-
sin. Der Klimawandel ist aber heute.

Daher meine klaren Fragen: Erstens. Wie kann man die Produktion von nachhalti-
gem Kerosin ernsthaft beschleunigen?

Zweitens. Es ist angesprochen worden, dass die Produktion auch wirtschaftlich
sein muss. Hangt es dann letztlich an der Wirtschaftlichkeit, ob wir ernsthaften Kii-
maschutz betreiben? Also, wie soll das in der Praxis funktionieren?

Drittens. Zur Praxis: Echte Nachhaltigkeit ist ja nur dann gegeben, wenn dieses
nachhaltige Kerosin durch erneuerbare Energien produziert wird. In einigen Stel-
lungnahmen habe ich von "Wiste", "Sonnengurtel" und all solchen Dingen gele-
sen. Ist das in der Planung realistisch? Gibt es — Stand heute — denn irgendwelche
Unternehmen, die sich konkret Gberlegen, hier wollten sie einen GroR3standort, dort
industriell hineingehen? Oder diskutieren wir hier tUber einen Hoffnungsschimmer,
Uber einen Strohhalm, der vielleicht irgendwann einmal ein Teil der L6sung sein
kénnte, aber — Stand heute — nicht Teil der Lésung ist?

Herr Vorsitzender, gestatten Sie mir noch eine kurze Nachfrage zu den Ausfuhrun-
gen von Herrn Kreuzpaintner von der Lufthansa: Sie haben von Vermeidung durch
Intermodalitat gesprochen. — Das ist sicherlich ein Aspekt. Stand heute, 8. Februar,
kann ich 24-mal von Minchen nach Hamburg und 24-mal von Hamburg nach Mun-
chen Uberwiegend mit der Lufthansa fliegen. Sie haben in Hamburg um 6.15 Uhr
sogar zwei Flugzeuge, die gleichzeitig starten und nach Minchen fliegen. Das sind
alles A320, A321, A319; ich glaube, es ist auch ein Bombardier dabei. Ansonsten
ist das aber die Gefahrtklasse von 200 Passagieren pro Flugzeug.

Ich stelle mir da natiirlich die Frage: Braucht es das? Ist es nicht mdglich, hier gro-
Rere Gefahrte einzusetzen und diesen Flugverkehr viel effizienter zu gestalten?
Wir brauchen doch innerhalb von einer Stunde nicht vier Flugverbindungen. Wenn
Sie in den Hotspot-Zeiten ein grof’es Flugzeug, das dann auch gut ausgelastet
ware, hatten, kdmen Sie auch mit weniger Personal aus. Wir hatten insgesamt we-
niger Larm. Das ist doch auch ein Weg, den man gehen kdnnte.

Ich glaube, allererste Pramisse muss — bis die nachhaltigen Treibstoffe marktfahig
entwickelt sind — Flugvermeidung sein. Es wird noch einige Jahrzehnte dauern, bis
wir flachendeckend 50 oder gar 100 % SAF haben.

Vorsitzender Sebastian Kérber (FDP): Das war jetzt ein Stlick weit an Frau Klau-
ke und an Herrn Kreuzpaintner adressiert.

SVe Dr. Sabine Klauke (Airbus Defense und Space GmbH): Es ist in der Tat so,
dass wir heute in der weltweiten Nutzung unter 0,1 % SAF im Vergleich zu normal-
em Kerosin haben. Viele der Redner haben es beschrieben: Technologisch sind
wir, sowohl was die Flugzeuge als auch was die Technik zur Herstellung von Bio-
kraftstoffen angeht, da. Es wird sicherlich noch einige Zeit ins Land gehen, bis wir
die Volumina einerseits Uber organische Abfalle, die benutzt werden kénnen, ande-
rerseits in der Herstellung synthetischer Kraftstoffe wirklich hochfahren kénnen.
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Was wir dringend brauchen, um entsprechend zu erweitern, ist einerseits Taxation,
andererseits Incentivation. Das heif3t, wir miissen in beide Richtungen arbeiten, so-
wohl politisch als auch von den Investitionen her.

Hinzukommt die Frage der Investitionen fur die Produktionskapazitaten. Hier muss
einfach viel passieren, damit wir mit den Preisen flir SAF entsprechend runterge-
hen kénnen und eine Situation erreichen, in der sich der Markt dann selber befli-
gelt.

Ich glaube, der Wille ist da. Das ist das, was wir im Gesamttkosystem wahrneh-
men. Jetzt muss es an die Umsetzung gehen.

Wenn ich unsere eigenen Bedarfe ansehe, so fahren wir an allen Standorten die
Nutzung von SAF hoch. Es ist nach wie vor schwierig, entsprechende Volumina zu
bekommen. Gleichzeitig sind wir in Allianzen zwischen Energieherstellung, SAF-
Herstellung, aber auch Airlines sehr aktiv, um das ganze Thema auch von unserer
Seite zu unterstitzen und zu beschleunigen. Es geht hier vor allem um Beschleuni-
gung. Die Technik ist — wie gesagt — im Wesentlichen vorhanden. Wir missen es
jetzt wirtschaftlich machen und in die Umsetzung bekommen.

SV Dr. Stefan Kreuzpaintner (Lufthansa Group): Danke sehr fur das Beispiel
Munchen-Hamburg. Ich glaube, das ist ein sehr gutes Beispiel. Ich wirde mal ge-
neralistisch antworten, dann aber explizit auf ein innerdeutsches Beispiel zurlick-
kommen.

Wir sehen im innerdeutschen Verkehr aufgrund der Drehscheibensituation, die wir
in Miinchen haben, dass 70 % der Passagiere auf das gesamte Netz, das wir hin-
ter MUnchen anbieten, umsteigen bzw. von der Welt iber Minchen nach Hamburg
umsteigen. 70 % fliegen wirklich im klassischen Umsteigeverkehr, im Transitver-
kehr. Das ist naturlich auch ein Verkehr. Das ist vielleicht der Brickenschlag dazu,
dass es wirtschaftlich darstellbar sein muss.

Wir konkurrieren hier mit anderen Drehscheiben aufterhalb der EU. Wenn Fit for 55
so kommt, wie es angedacht ist, dann benachteiligt das das Minchner Drehkreuz
massiv; der Verkehr wird abwandern. Die Schadigung des Klimas bleibt dann lei-
der die gleiche, aber der Passagier wandert an Drehkreuze in Istanbul oder Dubai
ab.

Ein konkretes Beispiel, an dem wir das jetzt schon sehen, ist vielleicht Nirnberg.
Wir setzen seit Ende letzten Jahres einen Bus nach Midnchen ein und haben die
Fluge nicht wieder aufgenommen. Wir fliegen — ich muss fairerweise sagen: in der
Gruppe — weiterhin nach Frankfurt und Zirich. Wir bieten aber nach Minchen
keine Flugangebote mehr an. Die ersten Zahlen sind okay. Wir sehen aber eine
Abwanderung. Es ist nicht so, dass wir unseren Anteil dort verteidigen. Stattdessen
suchen die Passagiere andere Drehkreuze, auch deshalb, weil die Busverbindung
noch nicht so akzeptiert ist. Wir machen da im Moment — Stichwort: Der Passagier
kann seit letzter Woche in Nirnberg das Gepack einchecken; das war aus Sicht
des Passagiers ein riesen Pain Point — einige Produktverbesserungen. Ich glaube,
das zeigt auch eindrucklich, dass die Intermodalitat mit der Regional-S-Bahn, wie
wir sie heute haben, nicht funktioniert; sie funktioniert vielleicht auch mit dem Bus
nur voribergehend. Wir brauchen hier wirklich einen starken Ausbau der Intermo-
dalitat, um solche Flige dann — da bin ich véllig bei Ihnen — auf die Schiene verla-
gern zu kdnnen.
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Glauben Sie es mir: Diese Flige machen weder 6konomisch noch 6kologisch
Sinn. Von dem her wirden wir diese Fllge lieber heute als morgen auf die Schiene
verlagern.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Es gibt eine konkrete Nachfrage.

Abg. Johannes Becher (GRUNE): Meine konkrete Frage ist jetzt noch nicht be-
antwortet worden. Nehmen wir einfach heute Frih: Um 6.15 Uhr fliegen der A320
und der A321 zeitgleich und kommen zeitgleich in Minchen an. Das sind zwei
Flugbewegungen. Meine konkrete Frage war, warum wir es nicht schaffen, da gro6-
Reres Fluggerat herzubringen, wenn dieses fiir den Feeder tatsachlich zwingend
notwendig ist? Warum kein gréReres Fluggerat? — Damit kann man aus 24 Flugbe-
wegungen one way, wenn man einen A320 mit 300 Passagieren nimmt, 12 ma-
chen; ich kenne lhren Sitzladefaktor nicht. Es geht um die GréRenordnung. Sie
verstehen, was ich meine? Das ist meine konkrete Frage: Warum hier auf der
Kurz- und Mittelstrecke, wenn man sie, was eigentlich mein Ziel ware, schon nicht
durch die Bahn ersetzt, nicht gréRer dimensionieren?

SV Dr. Stefan Kreuzpaintner (Lufthansa Group): Ich verstehe die Frage absolut.
Ich glaube, die platte Antwort ist leider: Wir kriegen die Passagiere nicht in ein
Fluggerat hinein. Das grofte Kurzstreckenflugzeug, das wir in der Flotte haben, ist
der Airbus 321 mit knapp 200 Sitzplatzen. Da passen nicht zwei A320 rein. Wir
mussen deshalb zweimal fliegen.

Die 24 Flugbewegungen kommen mir ein bisschen hoch vor. Wir sind selbst in den
besten Zeiten vor der Krise knapp 15- bis 18-mal geflogen. Die 24 Flugbewegun-
gen kann ich nicht glauben, aber sei es darum. Das sind vielleicht Codesharing-
Fliige dabei. Das taucht dann doppelt auf. Aber wie dem auch sei: lhr Beispiel ist ja
generell. Kénnen wir von 15-mal Hamburg—Mdinchen vor der Krise auf 10-mal run-
tergehen?

Ein Bestandteil ist naturlich: die Flotte ausreizen, wo es geht. — Das machen wir,
glauben Sie es mir. Die innerdeutschen Strecken sind aber leider die wirtschaft-
lichsten, die wir am Standort Miinchen haben. Dazu gehéren Hamburg, Frankfurt
und Berlin.

Das andere ist, wie gesagt: Auf jedem einzelnen Flug steigen in Minchen 70 %
um. Diese 70 % brauchen die beste Verbindung zur Langstrecke oder, wenn es ins
sudliche Europa geht, zur Kurzstrecke.

Vorsitzender Sebastian Kérber (FDP): Ich denke, es ist klar beantwortet worden,
was die Hintergriinde dazu sind.

Wir machen es jetzt so: Ich rufe einfach mal den nachsten Themenblock auf, so-
dass man bereits Fragen aus diesem Themenblock dazu nehmen kann. Es kom-
men jetzt also erganzend Fragen zum Themenblock "ll. Betrachtung Flugverkehr
auf EU-Ebene" dazu.

Abg. Uli Henkel (AfD): Zwei ganz konkrete und kurze Fragen an Herrn Dr. Kreuz-
paintner und zwei an Herrn Lammers.

Die erste Frage brennt uns allen auf den Nageln. Ich glaube, ich habe vor der heu-
tigen Sitzung zwanzig Anfragen bekommen, wie es mit den Leerfligen wirklich
aussieht. Es wird ja kolportiert und erzahlt, dass die Lufthansa in den letzten zwei
Monaten — im Januar und Februar — 18.000 Leerflige machen musste, um ihre
Slots zu halten. Das fuhrt natirlich zu wirklich groRer Unruhe, weil man das Geflhl
hat: Es kann ja wohl nicht sein, dass wir in Zeiten, in denen die Slots nicht ausge-
fullt sind, tatsachlich Leerflige oder fast nicht ausgelastete Fllige machen sollen. —
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Es gibt zwei Meinungen: Die einen sagen, das stimmt gar nicht. Die anderen
sagen, die Lufthansa hat diese Zahlen selbst verkiindet. Das ist das eine, auf das
ich gerne eine Antwort hatte.

Die andere Frage betrifft Ihr Rollover des Fluggerates. Was passiert mit den ausge-
musterten alten Fliegern? — Ich denke gerade an die Abwrackpramie beim Auto
oder daran, dass wir unsere noch relativ guten Autos verkaufen, die man dann
zwei Jahre spéter in Agypten oder Afrika wiedersieht. Was passiert mit den im Roll-
over ausgetauschten Flugzeugen?

Wenn ich auch Herrn Lammers fragen darf: Fir mich gibt es hier zwei Dinge. Ers-
tens. Es wird immer wieder die Frage gestellt, ob es stimmt, dass zum Beispiel Eti-
had-Airways oder Quatar-Airways oder Emirates es schaffen, in ihrem Land gulnsti-
ges Kerosin zu tanken, nach Deutschland zu fliegen und ohne hier auftanken zu
mussen, wieder zuriickfliegen kénnen. Mich wiirde das deshalb interessieren, weil
wir spater auch von Flugsteuern und all diesen Dingen sprechen.

Zweitens auch eine Frage an den Flughafenbetreiber selber. Mir fallt das immer
wieder auf. Ich fliege relativ viel und vor allem auch lange Strecken. Aus meiner
Sicht verbrennt das Flugzeug beim Zum-Startpunkt-Kommen, vor dem Abheben
manchmal richtig viel Sprit. Man steht manchmal als Zwanzigster in der Reihe und
wartet bis die 19 vor einem gestartet sind. Ware es nicht eine Idee, das mit einem
Pushback-Fahrzeug zu machen, um den Motor erst zehn oder finf Minuten vor
dem wirklichen Start anschmei3en zu missen?

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Das waren jetzt Fragen nach dem ge-
schéaftlichen Ablaufprinzip der Gesellschaften und des Flughafens; sie gehen ein
bisschen vom Thema weg. Herr Kreuzpaintner, Herr Lammers, Sie haben die Fra-
gen gehoért; ich stelle Ihnen die Beantwortung dennoch anheim.

SV Dr. Stefan Kreuzpaintner (Lufthansa Group): Ich fange mit der Frage nach
dem Flotten-Rollover an. Sie haben da einen sehr validen Punkt getroffen. Die Ant-
wort ist in der Tat, dass wir in der Praxis beides haben. Wir haben beides in dem
Sinne, dass wir einerseits Flugzeuge wieder an die Hersteller zuriickgeben. Ande-
rerseits verbleiben Flugzeuge natirlich im System, mit denen andere Airlines im
Zweifel ihre Flotte modernisieren. Ganz am unteren Ende der Foodchain springt
dann das alteste Flugzeug sozusagen raus. Sie haben da aber natirlich den Nagel
auf den Kopf getroffen. Ich sage mal so: Wir als Deutsche Lufthansa AG gucken
auf unsere Flottenstruktur. Wir modernisieren, was immer wir modernisieren kon-
nen, mussen die Flugzeuge dann aber losbekommen. Entweder geben wir sie wie-
der an den Hersteller zurtick oder verkaufen sie am freien Markt.

SVe Dr. Sabine Klauke (Airbus Defense und Space GmbH): Ich darf noch kurz er-
ganzen: Die heutigen Flugzeuge kénnen — und werden das auch — zu 95 % recy-
celt werden. Gerade was Equipment und die Gerate im Flugzeug angeht, gibt es
einen grofRen Second-Hand-Markt, der auch entsprechend bedient wird.

SV Dr. Stefan Kreuzpaintner (Lufthansa Group): Ich mache mit den 18.000 Geis-
terfligen, die durch die Presse gingen, weiter. Was hat es damit auf sich? — Es hat
damit auf sich, dass wir im laufenden Winterflugplan — insbesondere in den Mona-
ten Januar und Februar bis hin zur zweiten Marzhalfte — tatséchlich hatten deutlich
mehr Flige streichen wollen und kénnen, weil wir dort nicht die notwendige Aus-
lastung haben. Sie haben gerade das Beispiel Hamburg—Minchen erwdhnt. Im
Moment sind die Sitzladefaktoren im Gesamtnetz deutlich unter unseren Erwartun-
gen und deutlich unter dem Schnitt, mit dem wir normalerweise fliegen.
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Jetzt kommt aber das groRe Aber. Aufgrund der Slot-Vorgaben in Europa kénnen
wir Flige nicht streichen, weil wir den Slot in Frankfurt oder Minchen verlieren
wurden. Das ist eine relativ komplizierte Rechnung. Wir missen im Moment 50 %
eines Slots abfliegen, um ihn zu behalten. Das ist aber nicht Uber die gesamte Pe-
riode im Winter hin zu sehen, sondern es ist wirklich jeder einzelne Slot je Zielge-
biet und je Verkehrstag auszuwerten.

Im Moment gibt es aber einige Lander, die eine sogenannte Force-Majeure haben.
Dazu gehért Deutschland. Dazu gehérte Osterreich. In diesen Léandern kénnen wir
von den 50 % abweichen. Nichtsdestoweniger stehen die 50 %. Leider gibt es hier
— ich muss das so sagen — in Europa mit das restriktivste Slot-Vorgehen weltweit.
Es ist Gbrigens nicht nur das komplizierteste, sondern im Sinne des Streichens von
Fligen auch das restriktivste.

Wir missen im kommenden Sommerflugplan knapp 65 % der Slots fliegen; wir hal-
ten es fir realistisch, dass wir diese auch wirtschaftlich darstellen kénnen. Im Win-
ter hatten wir uns aber gewinscht, deutlich mehr streichen zu kénnen.

SV Jost Lammers (Flughafen Minchen GmbH): Herr Henkel, zu Ihren zwei Fra-
gen: Ich bitte zur ersten Frage um Verstandnis. Das Betanken von Flugzeugen ist
nicht Teil unseres Geschaftsfeldes am Flughafen Minchen. Mir fehlen da insofern
die detaillierten Kenntnisse, gerade auch zu den von Ihnen genannten sogenann-
ten Golf-Carriern aus der Region.

Was ich aus meiner bisherigen beruflichen Praxis grundsétzlich sagen kann: Das
sogenannte Tankering bezieht sich doch sehr auf die Kurz- und Mittelstrecke. Bis
zum Golf sind es aber Flugzeiten von funf bis sechs Stunden. Mein Eindruck: eher
unwahrscheinlich. Vielleicht hat jemand anderes aus dieser Runde dazu aber de-
taillierte Kenntnisse.

Das zweite Thema der Bodeninfrastruktur ist natirlich unser Thema. Ich glaube,
man kann mit Fug und Recht sagen, dass der Flughafen Miinchen einer der am
besten optimierten Flughafen insofern ist, als dass wir sehr kurze, schnelle und op-
timierte Rollwegefiihrungen haben. Wir haben wirklich einen Lehrbuch-Text-Layou-
ter im Sinne von Midfield-Terminals und zwei parallelen Runways. Wir ordnen die
Flugzeuge immer so an, dass sie moglichst kurze Wege zum Startbahnkopf haben.
Man kann in der Tat nie das, was Sie beschreiben, ausschlielen, dass es durch
Stauungen mal kleine Wartezeiten gibt. Immer wieder werden viele Flugzeuge
gleichzeitig fertig, melden sich ab und rollen dann schon mal zur Startbahn vor. Wir
achten grundsatzlich darauf, dass wir solche Effekte minimieren.

Unlangst hatten wir ein schdnes Beispiel daflir, um solche Leerlaufzeiten fir die
Triebwerke zu reduzieren oder komplett auszuschlieffen: Wir haben jetzt fir sehr,
sehr viel Geld, fir viele Millionen die sogenannte Pre-Conditioned-Air, also das
Vorerwarmen oder Kihlen von Luft, Gberall am Flughafen umgestellt. Wir machen
diese Luftzufihrung in die Flugzeuge, wenn sie in der Parkposition sind, eben vom
Flughafen her. Das ist energieeffizient und umweltfreundlich. Es missen nicht
mehr die sogenannten Hilfstriebwerke des Flugzeugs dafiir Sorge tragen, den
Strom zu produzieren.

Es gibt also viele kleine gute Beispiele dafur, dass es sehr gut gelingt, das zu mini-
mieren.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Gibt es dazu Nachfragen?

Abg. Uli Henkel (AfD): Nur die ganz konkrete Bitte an Herrn Dr. Kreuzpaintner:
Wenn es nicht 18.000 Leerflige sind, wie viele sind es dann? Die Leute frage das
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wirklich jeden Tag: Stimmt das? Wenn ja, wie hoch ist die Anzahl der Leerflige? —
Das erbost naturlich wirklich auch die Unterstitzer des Flugverkehrs.

SV Dr. Stefan Kreuzpaintner (Lufthansa Group): Zu dem Zeitpunkt, zu dem die
Zahl kommuniziert wurde, hatten wir in der Tat 18.000 Fliige vermeiden kénnen,
weil wir auf diesen Diensten nicht die nétige Auslastung haben. Es gibt jetzt keine
neue Zahl, insofern ist das die Zahl. Es ist aber nicht so, dass 18.000 Fllge leer
waren. Naturlich sind in jedem Flieger Passagiere. Die Optimierung im Gesamtsys-
tem hatte aber eine Opportunitédt von 18.000 Fligen ergeben, die wir zusatzlich
hatten streichen kénnen.

Ich glaube, gerade in den letzten zwei Wochen haben wir noch einmal — nageln Sie
mich nicht fest — 4.000 Flige rausgenommen. Insofern sind es jetzt im Zweifel
etwas weniger als 18.000. Das Potenzial waren aber die 4.000 plus 14.000 gewe-
sen.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Vielen Dank, die Frage ist damit beant-
wortet.

Abg. Manfred Eibl (FREIE WAHLER): Ich versuche, wieder auf die Kernfragen zu-
rickzukommen; es geht ja um die Entwicklungspotenziale des Flugverkehrs. Hier-
zu eine Nachfrage an Herrn Lammers.

Herr Lammers, ich habe notiert, dass Sie ganz deutlich sagen, dass die internatio-
nale Wettbewerbsfahigkeit als Drehkreuz erhalten bleiben muss; es darf keine Be-
nachteiligung europaischer Flughafen geben. — Ich glaube, das ist generell die
alles entscheidende Frage. Wir kénnen hier noch so viel diskutieren: Wenn wir die
Wettbewerbsfahigkeit nicht aufrechterhalten, dann bekommen wir alle miteinander
Probleme und brauchen uns mit Details der notwendigen Nachhaltigkeitsstrategie
gar nicht zu befassen.

Gibt es hierzu klare Anmerkungen bzw. Forderungen von lhrer Seite? Diese wur-
den mich interessieren.

SV Jost Lammers (Flughafen Minchen GmbH): Ich glaube, die Frage ist sehr
wichtig und passt auch genau in diesen Fragenkomplex, in dem es um Europa
geht. Wir sind in der Tat im Wettbewerb als europaischer Flughafen, als Gateway-
Flughafen Munchen. Herr Eibl, ich méchte hier gerne zwei Punkte adressieren.

Erstens. In den schriftlichen Fragen sind auch die Vorschlage von Fit for 55, insbe-
sondere das Stichwort der Beimischungsquote, vermerkt worden. Es ist hier natir-
lich enorm wichtig, immer wieder die konkrete Ausgestaltung zu erreichen, die
eben wettbewerbsneutral sein muss. Gerade fir uns als Drehkreuz besteht die
grolRe Sorge, dass es eine Beimischungsquote geben kdnnte, die sich nur nachtei-
lig fir europaische Drehkreuze auswirkt, zum Beispiel indem nicht auf das Endziel
bezogen ausgestaltet wird. Das ist ja immer die Sorge: Wenn man innerhalb der
EU von Hamburg tUber Minchen oder von Hamburg Uber Istanbul nach Fernost
fliegt, dann wirde eine europaische Regelung, die dem Flughafen Miinchen und
vielleicht der Lufthansa auferlegt ist, fir die gesamte Reise, flur beide Flige An-
wendung finden. Wenn hingegen ein Umsteigen in Istanbul stattfindet und der
zweite Reiseabschnitt zum Beispiel von Istanbul nach Fernost preissubventioniert
ist, dann wirde dies mindestens den gleichen Klimaschaden verursachen, aber
keinerlei Beimischungsquote Anwendung finden, um das zukiinftig zu vermeiden.

Die Beimischungsquote ist sozusagen das eine groRe Thema, das uns Sorge be-
reitet. Ein LOsungsvorschlag kdnnte sein, sie entweder nur auf den innereuropai-
schen Flug zu beziehen. Oder aber, es misste gelingen, das eben gesamthaft —
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Luftfahrt ist eben weltweit — zu organisieren, damit — immer endzielbezogen — ein-
heitlich abgerechnet wird.

Ein von der Logik her gleicher Gedanke betrifft das zweite groRe Thema. Das sind
naturlich die Quotenregelungen, die uns hier betreffen. Dieses Thema ist gleicher-
malen wichtig. Es geht um die Kontingente, die wir haben. Es geht um das euro-
paische System, in dem geregelt wird, wie viel Verschmutzungszertifikate man nut-
zen darf. Es geht um die Emissionsrechteregelung.

Bei den Emissionsrechten ist es natirlich gleichermafen wichtig zu betrachten,
was aullerhalb Europas passiert. Auch da muss es — um eben keine Doppelbelas-
tung zu erzeugen — gelingen, das globale System CORSIA, das entwickelt worden
ist, mit dem europaischen System in Einklang zu bringen.

Das sind eigentlich die zwei wichtigen Dinge: globale Wettbewerbsfahigkeit fur uns
hier.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Ich wirde jetzt schon den dritten Punkt
mit Fragen zum Themenbereich "lll. Betrachtung Flugverkehr auf nationaler
Ebene" zulassen.

Abg. Inge Aures (SPD): Ich muss ganz ehrlich zugeben, ich musste mir ein Glos-
sar schreiben, um lhre Fachausdriicke Uberhaupt begreifen zu kénnen. Ich habe
mich jetzt gut gewappnet. Ich freue mich auch darlber, dass ich als Oberburger-
meisterin einmal eine Lufthansa-Maschine taufen durfte; ein Airbus tragt den
Namen "Kulmbach". Insofern bin ich sozusagen mit der Luftfahrt verbunden.

Ich habe zwei kurze Fragen. Zunachst einmal an Herrn Prof. ThieRen: Die Zahlen
aus diesem Gutachten, die Sie genannt haben, sind schon erschreckend. Erschre-
ckend ist auch das, was Kollege Becher dann erganzt hat. Momentan kimmert
sich anscheinend niemand so recht darum, ob die Flugzeuge leer oder voll fliegen;
stattdessen mussen die Slots ausgenutzt werden.

Deshalb die Frage zu diesem Gutachten, das Sie erstellt haben: Nehmen Sie dazu
auch Bundesmittel zu Hilfe? Wie wird das weitervermarktet? Wer bekommt das in
die Hande? Mich wirde da Uberhaupt die Férderung interessieren, etwa durch das
Land. Sie sind in Chemnitz, Sachsen; in Leipzig ist ein Drehkreuz und CARGO dort
stationiert.

Zu Herrn Kreuzpaintner: Kollege Henkel hat zu den Leerfligen gefragt. Das ist
schon interessant. Das heil3t — laienhaft heruntergebrochen — aber: Man muss die
Flugzeuge einfach fliegen lassen, damit man die Slots nicht verliert. Meine Frage:
Hat die EU auf dieses Problem in der Pandemie — es wurde ja von Staats wegen
angeordnet, dass keiner mehr verreisen darf — in diesem Zusammenhang uber-
haupt nicht reagiert? — Man kann hieraus keine Reaktion erkennen. Was das Fit-
for-55-Projekt betrifft, waren sich, glaube ich, alle Experten gemaf den Unterlagen
einig. Wenn man das als Synopse nebeneinander legt, dann haben Sie in vielen
Punkten die gleichen Probleme verifiziert. Wie aber geht man letzten Endes damit
um? — Das missen wir als Politiker dann wissen, um Wirtschaftlichkeit, Okologie
und alles andere in Einklang zu bringen.

SV Prof. Dr. Friedrich ThieBen (TU Chemnitz): Die Antwort ist relativ kurz. Wir
sind im Prinzip ein Lehrstuhl, haben Bordmittel und kénnen so die Studien herstel-
len. Uber das Internet verbreiten sich die Studien eigentlich auch ziemlich weit.
Man wird dann viel zu Vortrédgen, auch in der Schweiz oder in Osterreich, eingela-
den. Wenn das dann aber keiner aufgreift, um es umzusetzen, dann hat das nach
einer gewissen Zeit jeder mal gelesen; es wird nicht umgesetzt und dann bleibt es
dabei. Das ist schon ein bisschen traurig. Man kénnte Uber solche Vorschlage
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schon intensiv nachdenken. Das ware aber natirlich mit allen Parteien zusammen.
Da musste die Luftverkehrswirtschaft mitmachen, um die verschiedenen Fragen zu
— — Da mussten vielleicht auch von den Abgeordneten Anregungen kommen.

Wir haben es jetzt ja schon o6fter gehort: Es wird gesagt, die Lésungen mussten
wirtschaftlich sein. Aber dazu gehdrt doch eigentlich auch der ordnungspolitische
Rahmen. Die Abgeordneten kdnnen ja die Rahmenbedingungen setzen. Innerhalb
des Rahmens, der gesetzt wird, sucht die Wirtschaft dann nach den wirtschaftlichs-
ten und besten Lésungen. Wenn die Abgeordneten also den Rahmen nicht veran-
dern, dann bleibt es auch dabei. Dann ist die ndchste Generation von Flugzeugen,
die bestellt wird, vielleicht ein bisschen, aber nicht sehr viel nachhaltiger.

Wenn man auch an den Luftverkehrsstrukturen, am Slot-System usw. nichts andert
— das Slot-System ist ja durch die Internationalitdt sehr, sehr kompliziert —, dann
passiert da leider auch sehr wenig.

Wir wirden den Airlines gerne langere Slots geben, damit sie nicht so haufig flie-
gen. Vielleicht einen Slot fur eine ganze Stunde oder einen ganzen Vormittag. Oder
Systeme, wie sie bei den Bahnen Ublich sind: dass man die Rechte fir eine ganze
Strecke bekommt. Dann wird damit wirtschaftlich umgegangen. Die AnstoRe miis-
sen aber wahrscheinlich von auf3erhalb kommen.

SV Dr. Stefan Kreuzpaintner (Lufthansa Group): Ich glaube, eine wichtige Bot-
schaft besteht schon darin, die Themen auseinanderzuhalten. Die gegenwartige
Diskussion, die Uber die 18.000 Geisterflige entstanden ist, ist natlrlich gravie-
rend. Wir hatten sie uns auch anders gewtnscht. Sie hat aber, glaube ich, mit der
langfristigen Anstrengung, um den Luftverkehr wieder nachhaltig zu machen,
nichts zu tun.

Zu lhrer Frage, ob aus der EU reagiert wurde: nicht konkret. Der eine oder andere
Wettbewerber hat das ja sogar noch dazu ausgenutzt, uns den Ratschlag zu
geben, wir sollten mehr Flige fir 9,99 Euro anbieten. Wir haben das schon sehr,
sehr oft gesagt: Wir halten das weder fur wirtschaftlich noch fiir 6kologisch noch fir
politisch sinnvoll. Wir machen das nicht. Wir haben diesen Preis in unserem Sys-
tem auch gar nicht. Von dem her hatten wir uns jetzt kurzfristig und akut eine deut-
lich laxere, lockerere Slot-Regelung gehalten, weil der langfristige Schaden, wenn
wir jetzt in Minchen, Frankfurt oder Zirich einen Slot verlieren, natirlich deutlich
hoher ist.

Ich glaube, Ihr kurzer Nebensatz ist aber trotzdem nicht richtig. Sie haben gesagt,
ob wir jetzt nur fliegen, um den Slot zu halten. — Nein, natlrlich nicht. Langfristig
fliegen wir nur, wenn wir wirtschaftlich sind, weil wir das sonst selbst nicht Uberle-
ben wirden. Ja, in diesen drei Monaten ware es aber anders besser gewesen.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Es gibt hierzu keine Nachfrage. — Dann
frage ich selbst, gefolgt vom Kollegen Becher, etwas: Mich wirde interessieren, ob
es auf der europaischen Ebene irgendwelche Regularien gibt, die den Wettbewerb
fur uns an nationalen Standorten — beispielhaft ist ein Vertreter des Flughafens
Munchen anwesend — in irgendeiner Weise einschranken, Stichwort: Carbon Lea-
kage? Verbunden hiermit die Frage der schon angesprochenen Intermodalitat von
Flughafen: Wie sehen Sie hier perspektivisch die Weiterentwicklung des Reisens?
Gerne auch etwas zum Thema Luftfracht und generell zum Thema CARGO. Stich-
wort Homeoffice: Hat das gegebenenfalls auch Einfluss auf Geschéftsreisen, Ur-
laubsreisen? Homeoffice ist ja ein anderer Punkt, der gerade wieder etwas zulegt.
— Ich wirde das gerne offen fragen, auch die Expertinnen und Experten, die virtuell
zugeschaltet sind.
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SV Dr. Stefan Kreuzpaintner (Lufthansa Group): Sie hatten Carbon Leakage an-
gesprochen. Ich glaube, das ist bei allen Anstrengungen im Rahmen von Fit for 55
ein ganz wichtiges Thema. Wir durfen den Standort Deutschland, insbesondere
den Standort Minchen und natirlich auch alle anderen europaischen Standorte
durch vorgeschriebene SAF-Quoten, durch einen ungerechten ETS-Emissionshan-
del oder durch eine mogliche Kerosinsteuer nicht schlechterstellen. Wir haben in
Deutschland schon die Luftverkehrsabgabe, die leider nicht im System des Luftver-
kehrs bleibt, sondern mit der im Zweifel andere Haushaltslécher geschlossen wer-
den. Wir wirden uns winschen, dass diese Gelder der Luftverkehrsabgabe im
System Luftverkehr bleiben, um die notwendigen Forschungen — wir haben schon
das Thema Wasserstoff gehort und haben schon vorhin SAF diskutiert — weiter zu
betreiben. Das ist Punkt eins zum Thema Fit for 55: Es wird nicht funktionieren,
eine globale Industrie regional zu I6sen, es sei denn, wir nahmen wirklich bewusst
die Benachteiligung des Drehkreuzes Minchen und der Lufthansa als Fluggesell-
schaft in Kauf.

Anderer Themenkomplex: Vielleicht auch hierzu ein kurzer Einblick, wie im Mo-
ment der Markt funktioniert. Sie hatten ja gefragt, welche Auswirkungen die gegen-
wartige Pandemie auf die Nachfragestruktur habe. — Wir haben letzten Sommer
auf einigen Zielgebieten schon wieder eine hdhere Nachfrage als im Jahr 2019 ge-
sehen. Vorwiegend getrieben war sie natlrlich durch das Privatreisesegment. Es
gibt sehr viele Zielgebiete in Spanien, in Griechenland, im sudlichen Italien, fur die
die Nachfrage deutlich Uber der des Jahres 2019 war. Das Geschéftsreisesegment
hinkt im Moment noch hinterher. Wir rechnen langfristig aber wieder mit einem An-
steigen bis auf 90 % des Vorkrisenniveaus.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Als Erganzungen dazu Herr Thielen und
Herr Lammers.

SV Prof. Dr. Friedrich ThieBen (TU Chemnitz): Sie hatten lhre Frage ja an alle
gerichtet: Das ist auf jeden Fall ein Problem. Die EU macht ja Vorschriften. Dage-
gen kann man sich nicht wehren. Wenn man Vorreiter sein will, dann ist das ein
ganz, ganz grofes Problem. Man muss sagen, das ist richtig bloéd. Friher hatte
man ja dann die Moglichkeit, Gber die Luftverkehrsrechte die nicht gutwilligen Airli-
nes und Flughafen in anderen Landern zu behindern. Das wird heute aulRerhalb
Europas ja auch tatsachlich gemacht. Dieses Instrument kdnnte man einsetzen,
aber nicht, glaube ich, innerhalb Europas.

Ich wiirde sagen: Man muss das Maximale machen, was man an nationalem Al-
leingang machen kann. Das hat dann vielleicht Vorbildfunktion. Wir haben ja bei
der Luftverkehrsteuer gesehen, dass die Angste, alles werde abwandern, (ibertrie-
ben waren. Es wandert nicht ab. Die Luftverkehrswirtschaft neigt, wenn es brenzlig
wird, dazu, mit Drohungen zu arbeiten: Wir wandern ab. Dann missen wir das ein-
stellen. Dann kommen die anderen. Dann gehen die Passagiere ins Ausland, flie-
gen von dort ab usw. — Im Regelfall tritt das nie ein. Das heil’t, es ist nie so
schlimm, wie die Luftverkehrswirtschaft das macht. Sie arbeitet ganz schnell mit
Drohungen.

Heute Morgen haben wir das schon ganz haufig gehort, obwohl es ja eigentlich nur
Eingangsstatements waren. Dieses Argument wurde ja schon an vielen Stellen
verwendet. Ich denke, das ist ein Punkt, an dem die Abgeordneten etwas mutiger
sein kénnten.

Ein zweiter Punkt: Ich habe auf einer VCO-Tagung gehért — ich kenne dazu die
Hintergriinde aber nicht genau —, dass die Leute dann sagen, man muisse es mit
bilateralen Lésungen probieren. Also, zwei gutwillige Partner installieren irgendwel-
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che Lésungen, die dann zum beiderseitigen Vorteil funktionieren. Das ware auch
eine Moglichkeit.

SV Jost Lammers (Flughafen Minchen GmbH): Zu lhrer spezifischen Frage da-
nach, ob es Regularien, Verfahrensweisen und aktuelle Gesetzesvorlagen in Brus-
sel gibt: In der Tat, ich glaube, die aktuellen Verordnungen- und Richtlinienentwir-
fe, die jetzt vorliegen und in den Mitgliedstaaten zu diskutieren sind, bergen genau
die Risiken, die nun mehrfach beschrieben worden sind. Gerade fehlt die wettbe-
werbsneutrale Ausgestaltung noch voéllig, insbesondere bei den Themen Emis-
sionshandel und Beimischungsquote. Das Thema ist ganz, ganz wichtig.

Da der Hinweis und die Frage und Bitte als Information in diese Runde: Um in
Kenntnis dieser schwierigen Lage jetzt zligig zu reagieren, haben die groen euro-
paischen Flughafendrehkreuze in Deutschland, aber auch in den Niederlanden und
in Frankreich mit den grof3en europaischen Fluglinien eine neue gemeinsame so-
genannte Aviation Alliance gebildet. Diese tritt sichtbar auf, um zu versuchen, mit
den jeweiligen Mitgliedstaaten gemeinsam darauf hinzuwirken, dass wir Fit for 55
alle, aber wettbewerbsneutral umsetzen wollen. Die Bitte an dieses Gremium ware,
so was auch auf nationaler Ebene zu unterstiitzen. Es ist ganz, ganz wichtig, dass
sich Deutschland hier im Interesse der Luftfahrt klar positioniert. Das konkret zu
Ihrer Frage.

Ich hatte naturlich noch eine zweite kleine Anmerkung zu dem vorhin Gesagten:
Ich bin da aus der Praxis heraus schon etwas anderer Meinung. Ich glaube nicht,
dass die Luftverkehrswirtschaft gedroht hat, sondern wir sehen, wie viele Marktan-
teile faktisch verloren worden sind. Das ist doch die Realitat. Die Drehkreuze am
Bosporus und am Golf, tber die wir immer reden und die eben auch andere Klima-
und Umweltstandards haben, sind grof3 geworden. Sie beherrschen dort den
Markt. Wenn man schaut, wer da Uberhaupt noch hinfliegt und welche euro-
paischen Airlines dort noch Marktanteile haben, dann kann ich da keine Drohung,
sondern leider nichterne Realitat der letzten zehn, zwanzig Jahre erkennen. Ich
glaube, man muss das hier Ubertragen und schauen, dass wir auch in anderen
Markten noch Marktanteile behalten.

SVe Prof. Dr.-Ing. Anke Rita Kaysser-Pyazalla (DLR): Ich wirde gerne noch ein-
mal den Punkt machen, dass der Luftverkehr — anders als viele andere Verkehrs-
trdger — vom Grundsatz her einfach ein globales Geschaft ist. Ich glaube, das
macht im Sinne meines Vorredners auch einen ganz erheblichen Unterschied. Es
ist an vielen Stellen schon gesagt worden, ich wirde es gerne noch einmal auf den
Punkt bringen.

Es ist ganz wichtig, dass wir zukiinftig nicht durch Regelungen dazu kommen, dass
Umsteigeverbindungen glinstiger als Direktflige aus der EU werden. Das ist si-
cherlich weder in wirtschaftlicher Hinsicht und schon gar nicht in 6kologischer Hin-
sicht erstrebenswert. Es ware weiterhin sicherlich wichtig, dass im Falle einer Bei-
mischungspflicht von nachhaltigen Treibstoffen, die sicherlich kommen wird, man
auch — mein Vorredner hat das schon gesagt — zu einer Zweckbindung in Richtung
einer europaischen Luftfahrtabgabe kommt, die dann wieder direkt in die SAF-Pro-
dukte reingeht. Bei SAF-Produkten wird es sicherlich auch der Investition in das
Upscaling bedirfen. Man muss dazu kommen, diese auch in Deutschland in gro-
Rerer Quantitat herzustellen. Das ist zum Nutzen sowohl des Luftverkehrs, aber
naturlich auch der Anlagenbauer.

Das ist ein Punkt. Ich habe es bereits in einem Anfangsstatement gesagt: Wir als
DLR kommen noch aus dem Bereich Energie. Wir beschaftigen uns massiv mit er-
neuerbaren Energien, sei es Wind, seien es Solarkraftwerke, sei es aber auch die
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Herstellung von Brennstoffen lber entsprechende Prozesse. Wir haben uns im
Rahmen unserer Flugversuche — unter anderem mit Airbus — auch damit beschaf-
tigt, worin denn die ganzen Effekte bestehen. Man kann zeigen, dass, wenn man
SAF etwa im Bereich der Aeromaten deutlich reduziert, man dann deutlich weniger
Zirren bekommt, die einen erheblichen Teil des Effekts des Luftverkehrs ausma-
chen. Es wird ganz wichtig sein, das zu entwickeln. Darein muss man investieren.
Man muss sowohl in das Hochskalieren als auch in die Prozesse zur Optimierung
dieser nachhaltigen Flugtreibstoffe investieren, denn die werden auch nicht alle
gleich gut sein.

Da kann Europa Vorreiter sein. Da kann Deutschland Vorreiter sein. Wenn wir die
Innovationen voranbringen, dann kénnen wir neben der Luftfahrtindustrie aufRer-
dem noch weitere Industrien — wie etwa den Anlagenbau — starken.

SVe Dr. Sabine Klauke (Airbus Defense und Space GmbH): Ich kann das nur un-
terstitzen. Ich denke, wir miissen einerseits global spielen und uns eben in Gremi-
en wie ICAO (International Civil Aviation Organization) dafiir einsetzen, dass wir zu
globalen Regelungen kommen. Trotzdem kann man Vorreiter sein.

Natlrlich kann man das Thema Uber Taxation, also Uber Steuern und Kosten und
Ziele angehen. Man kann es auch Uber Investitionen angehen. Frau Kaysser-Pya-
zalla hat verschiedene Beispiele genannt. Verschiedene Lander gehen durchaus
auch in diese Richtung. Wir sehen das in den USA. Im UK wird es diskutiert. Wir
brauchen Investitionen in die entsprechenden Produktionskapazitaten, sei es fir
SAF, sei fir Hydrogen, sei es flir entsprechend weitere Forschung.

Wir kdnnen das durchaus uber die Regierungen und Uber die Regulatorien hand-
haben. Ich kann da nur noch einmal daran appellieren, dass wir in diese Richtung
entsprechend unterstiitzen. Es geht wirklich darum, die Kapazitaten hochzufahren,
die Preise zu senken und den Markt damit entsprechend zu ermuntern.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Wir haben jetzt noch zwei Themenkom-
plexe. Ich schlage lhnen vor, dass wir jetzt eine Pause von 10 bis 15 Minuten ma-
chen. Mal kurz durchliiften. Wir machen um 15:58 Uhr weiter.

(Unterbrechung von 15:45 bis 15:58 Uhr)

Meine sehr verehrten Damen und Herren, ich bitte Sie, die Platze wieder einzuneh-
men. Plnktlich wie ein Flugplan machen wir um 15:58 Uhr weiter. Wir sind ja im
Luftverkehr und nicht bei der Bahn; wir haben naturlich keine Verspatungen. Wir
beginnen nun mit Themenkomplex Ill. und kommen von der europaischen nun
auch zur nationalen Ebene.

Abg. Johannes Becher (GRUNE): Sehr geehrter Herr Vorsitzender, dass wir
wenig Verspatungen im Luftverkehr haben, liegt natiirlich an der vollkommen aus-
reichenden Kapazitat mit zwei Start- und Landebahnen am Flughafen Minchen.
Erlauben Sie mir diese augenzwinkernde Bemerkung.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Nein.

Abg. Johannes Becher (GRUNE): Vor der Pause waren wir ziemlich nah an des
Pudels Kern. Ganz am Anfang vor der Pause haben wir darliber gesprochen, wie
wichtig Nachhaltigkeit ist und wie sehr sich alle in diesem Bereich anstrengen. Man
mochte irgendetwas machen, Klimaschutz betreiben, griin und sauber werden.
Man setzt auf diese nachhaltigen Kraftstoffe, merkt aber, dass sie noch gar nicht
da sind. Man weil3 auch gar nicht, wann man sie in der bendtigten Menge be-
kommt und — wenn man sie bekommt — wieviel erneuerbare Energien man noch
zusatzlich brduchte. Also: Man setzt auf diese Vision, die irgendwann vielleicht
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kommen konnte. Alle MaRnahmen, die man national oder europaisch ergreifen
wollen wiirde, sind entweder wirkungslos oder werden abgelehnt.

Herr Kreuzpaintner, Sie haben vorhin einmal gesagt, 1 % lhrer Passagiere kom-
pensieren freiwillig; das heilt: 99 % der Passagiere kompensieren nicht. Dieses
Modell setzt sich also nicht durch. Bei CORSIA, dem Modell des Zertifikatehandels
auf europaischer Ebene, wurde immer gesagt, dass man ausgleiche, Zertifikate-
handel betreibe und alles wunderbar sei. Gemal der Stellungnahme der DLR ist
sehr klar, dass es seinen Zweck, mehr Nachhaltigkeit in den Flugverkehr zu brin-
gen, nicht erreicht hat. Die Lenkungswirkung wird mit CORSIA ganz klar nicht ge-
schafft. Das entspricht so ein wenig folgender Forderung: "Wasch' mir den Pelz,
aber mach' mich nicht nass."

Man setzt darauf zu sagen, man sei eine globale Industrie und brauche globale L6-
sungen. Ich habe es in der Pause gerade schon gesagt; ich hatte Gberhaupt kein
Problem damit, wenn man analog zum Chicagoer Abkommen (lber die internatio-
nale Zivillufttahrt von 1944 ein globales neues Abkommen "Luftverkehr 2023"
schlosse, das den tatsachlichen Herausforderungen des Klimawandels gerecht
wirde und endlich ein wirklich griines Fliegen schaffte. Damit hatte ich Gberhaupt
kein Problem; ich sehe es nur nicht. Ich sehe nicht, dass wir globale Verhandlungs-
partner haben, die dieses Abkommen mit uns schlielen wollen.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Wie bei der Kollegin Scharf bitte ich
darum, sich auf Fragen an die Experten zu konzentrieren.

Abg. Johannes Becher (GRUNE): Ich komme zur Frage an die Experten: Wie
wollen wir denn tatsachlich zu Nachhaltigkeit kommen, wenn global nichts zusam-
mengeht, man europdisch alles ablehnt und letztlich die einzige Hoffnung eine Visi-
on von nachhaltigen Treibstoffen ist, die es heute noch nicht gibt und bei denen
nicht absehbar ist, wann sie kommen? Das ist die Frage. Wie wollen Sie sich
glaubwirdig hinstellen und sagen, Sie schafften Nachhaltigkeit im Flugverkehr,
wenn man all diese Dinge auf europaischer Ebene in dieser Form ablehnt. Das ist
fur mich die entscheidende Frage.

Ich mdchte in aller Kiirze noch eine zweite Frage anschlieen, weil vorhin das Slot-
System mit den GrofRvaterrechten angesprochen wurde. Die Monopolkommission
der deutschen Bundesregierung hat zu diesem Slot-System Empfehlungen ge-
macht. Sie hat infrage gestellt, ob es so klug sei, Uber diese GroRvaterrechte zu
versuchen, den Markt nachhaltig zu beeinflussen. Missten wir uns nicht mehr
Markt leisten und hier zum Beispiel Slot-Rechte fir einen bestimmten Zeitraum ver-
steigern, um tatsachlich Angebot und Nachfrage zu regeln? Ware das nicht ein
System, wie man auch mit mehr Wettbewerb am Ende doch mehr Nachhaltigkeit
und mehr Effizienz bekommen kénnte? Hier wiirde mich lhre Meinung interessie-
ren, wer sich auch immer zu einer AuRerung berufen flhlt; das kann ich nicht beur-
teilen.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Dazu fiihlt sich sicher jeder berufen. Es
geht also um die Stichworte Nachhaltigkeit, Markt- und Flottenrechte.

SV Prof. Dr.-ing. Mirko Hornung (TU Mdunchen): Wir missen noch einmal ein
paar Sachen im Kontext betrachten. Etwas ganz Wesentliches: Es ist viel Uber die
Ausnutzung grélerer Flugzeuge diskutiert worden. Hier missen wir eines festhal-
ten: Auch wenn wir zwei Airbus A320 in ein grof3eres speziell daflr optimiertes
Flugzeug brachten, erzielten wir pro Passagierkilometer ungefahr 5 % Einsparung
mit Klimawirkung, weil das technisch einfach nur so umgesetzt werden kann. Das
ist ein erstes Faktum.
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Ein zweites Faktum: Alle operativen MafRnahmen und auch die anfangs von mir
angedeuteten technischen Weiterentwicklungen sind extrem wichtig, um die bend-
tigte Gesamtmenge an Energie nachhaltig herunterzubringen. Nichtsdestoweniger
wissen wir natlrlich, dass wir mit den aktuell verfligbaren Technologien bestenfalls
in der Lage sein werden, das auftretende Wachstum zu kompensieren. Das heil3t:
Wir haben momentan nicht viel mehr Optionen, als auf erneuerbare Energietrager
zu setzen. Wir wissen heute, dass die Technologien verfligbar sind und wir grof3e
Mengen brauchen.

Wenn wir alleine die Menge an deutschem, also in Deutschland verflogenem Kero-
sin in nachhaltiges SAF auf PtL-Basis (Power-to-Liquids) umsetzen wollten, dann
missten wir die Menge an erneuerbaren Energien in Deutschland verdoppeln,
damit die Stromerzeugung das stemmen kann. Das geht mit entsprechend hohen
Kosten einher. Die Investitionskosten in diese erneuerbare Energieproduktion ma-
chen den gréften Kostenteil des Kerosins aus. 70 % bis 80 % der Kosten sind In-
vestitionskosten in diese Anlagen. Daraus resultiert ein Kerosinpreis, der um den
Faktor 3 oder Faktor 4 hoher ist als der heute fiir Kerosin bezahlte Preis.

Wir stellen aber gleichzeitig auf der Passagierseite fest, dass selbst bei zur Verfi-
gung stehenden Direktfligen von den Passagieren aus Kostengriindungen Umstei-
geverbindungen gewahlt werden; wir haben hier vor zwei Jahren eine sehr intensi-
ve Analyse fur alle Langstreckenverbindungen gemacht. Es wird glinstiger im Netz
angeboten und gewahlt, obwohl es Optionen gibt, mit weniger Emissionen eine
kiirzere Strecke zu buchen. Es wird aber nicht getan. Hier miissen wir gesellschaft-
lich noch wesentlich starker aktiv werden, um den Passagier dazu zu bringen,
eben genau diese nachhaltige Option zu wahlen und dieses Extra, nachhaltiger un-
terwegs zu sein, irgendwo zu honorieren. Hier missen wir einen Schulterschluss
hinkriegen. Das heif3t: Es gibt eine 6konomische Konsequenz, wenn wir es konse-
quent tun, aber keiner bereit ist, dafir zu zahlen. Da kann man auch dem System
und den Fluggesellschaften erst einmal keinen Vorwurf machen, nicht so hochska-
lieren zu kénnen, weil am Ende der Tage irgendeiner das Delta bezahlen muss. Es
bildet sich momentan nicht so ab, als ob Passagiere aktuell bereit waren, es zu
tun. Das ist ein wahnsinniges Dilemma in der Gesellschaft. — Das beantwortet aber
vielleicht nur einen Teil der Frage.

Vorsitzender Sebastian Kérber (FDP): Die Kollegen der GRUNEN setzen sich
sehr flr erneuerbare Energien ein. Ich rufe weitere Wortmeldungen dazu auf.

SVe Prof. Dr.-Ing. Anke Rita Kaysser-Pyazalla (DLR): Ich wirde das gerne noch
einmal ein Stlck weit relativieren. Wir haben nicht gesagt, dass CORSIA an sich
keinen Effekt habe, sondern in unserer Stellungnahme darauf hingewiesen, dass
der Effekt von CORSIA bei Weitem nicht so ist, wie man ihn erwarten wirde. Wir
haben gesagt, es leiste kaum einen Beitrag zur Nachhaltigkeit. Wir haben aber
nicht gesagt, dass es keinen Beitrag zur Nachhaltigkeit leiste. CORSIA ist aber
derzeit das einzige internationale Instrument, auf das eine Einigung Uberhaupt
maoglich war. Insofern kann man sicherlich sagen, dass CORSIA besser sein kdnn-
te; es ist aber schon einmal ein guter Schritt, dass es CORSIA tberhaupt gibt.

SV Dr. Stefan Kreuzpaintner (Lufthansa Group): Ich wiirde gerne drei Punkte zu
Ihrer Stellungnahme sagen und auf die Fragen antworten:

Erstens. Zur vermeintlichen Monopolstellung: Ich nenne vielleicht kurz ein paar
Zahlen, Daten und Fakten, die eindrucksvoll beweisen, dass wir im europaischen
Luftverkehr nahezu auf jeder Strecke in Konkurrenz fliegen, entweder in Konkur-
renz zu europaischen oder zu auliereuropadischen Wettbewerbern. In Europa
haben die funf grolten Airline-Gruppen — das sind Ryanair, EasyJet, Lufthansa in-
klusive Swiss, Austrian Airlines usw., die International Airlines Group mit British Air-
ways, Iberia usw. sowie Air France-KLM — nur rund 40 % des gesamten Marktes.
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In den USA haben die funf grofiten Airline-Gruppen mehr als 80 % des Marktes.
Das sind Zahlen von vor der Krise. Das riickt die Wettbewerbsfahigkeit der Luftver-
kehrsindustrie generell noch einmal ein bisschen ins Verhaltnis.

Zweitens. Wir missen uns der Ambiguitat, in der wir leben, stellen und der Wahr-
heit mit aller Transparenz ins Auge schauen. Ich komme hier zu meinem Lieblings-
thema "Intermodalitat". Ich habe vorhin gesagt: Aus Okologischer, 6konomischer
und politischer Sicht hat es keinen Sinn, die Ultrakurzstreckenflige durchzufthren.
Wir wurden und muissen starker auf die Schiene verlagern. Dazu brauchen wir
aber eben die Rahmenbedingungen. Die Wahrheit ist eben auch, dass wir hier ins-
besondere am Standort Minchen in den letzten Jahrzehnten keine Schritte nach
vorne gemacht haben. Der UFEX (Uberregionaler Flughafenexpress) ist jetzt nach
Regensburg verlagert; das war ein Mini-Schritt. Wir haben die S1 drei bis funf
Jahre nach Flughafeneréffnung ausgebaut, aber wir sind insbesondere im euro-
paischen Vergleich de facto keinen Millimeter weitergekommen. Deshalb gibt es
die Taskforce "Intermodalitat”, die wir zusammen mit der FMG, der Lufthansa und
jetzt auch der Politik, mit der Verkehrsministerin ins Leben gerufen haben — die
Deutschen Bahn ist Gbrigens auch mit an Bord —, um hier wirklich konsequente
Schritte umzusetzen. Wir wissen alle, dass InfrastrukturmalRnahmen am Standort
Deutschland nicht von heute auf morgen funktionieren. Das ist sicherlich richtig.
Wir winschen uns sicherlich auch keine Verhaltnisse wie in anderen Erdteilen.
Trotzdem muissen wir hier wirklich zielgerichtet und im wahrsten Sinne des Wortes
den Zug zum Tor bekommen. Wir mussen zum einen die Regionalanbindung —
Stichwort UFEX — in den néachsten funf Jahren signifikant ausbauen; das betrifft
Salzburg, Innsbruck, Nirnberg, Regenburg und viele weitere. Zum anderen wer-
den wir in funfzehn Jahren hoffentlich hier am Standort Minchen ebenfalls eine
Fernverkehrsanbindung haben.

Drittens. Sie haben die globalen Losungen bzw. die von uns allen abgelehnten
europaischen Vorschladge angesprochen. Ich kann nur wiederholen, was ich vorhin
gesagt habe: Wir sind einfach eine globale Industrie. Wir haben die Fit-for-55-Vor-
schlage kommentiert und auch Gegenvorschlage aufbereitet. Wir brauchen aber
eben eine globale Anstrengung, weil wir sonst den Standort Deutschland und Min-
chen benachteiligen.

SV Dr. René Weinandy (Umweltbundesamt): Ich wirde gerne noch etwas aus
Sicht des Umweltbundesamtes erganzen. Zum einen moéchte ich das von
Frau Kaysser-Pyazalla Gesagte unterstiitzen. Auch wir sehen CORSIA zwar nur
als einen ersten Schritt, aber es ist eben das Einzige, was man hat. Wir gehen
davon aus, dass man das zielgerichtet weiterentwickeln sollte. Ich wiirde es aber
auch nicht so sehen, dass es gar nichts bringt. Es ist das, was man hat, und das
muss man weiterentwickeln.

Zum anderen sehen wir es ebenso wie Prof. Hornung: Alles geht sehr langsam
und wir brauchen viele Bausteine, um hier nach vorne zu kommen; ich hatte das
am Anfang schon erwahnt. Es stimmt, was er gesagt hat: Diese technischen Fort-
schritte kompensieren das erwartete Wachstum. Das heif3t: Hier sind wir noch gar
keinen Schritt weitergekommen. Wir brauchen viel mehr. Wir brauchen zum Bei-
spiel auch eine Vermeidung von Fliigen. Das ist auch eine klare Haltung des Um-
weltbundesamtes. Das ist die Folge, wenn man — wie es schon so oft gesagt
wurde — gerade Kurzstreckenflige verlagert. Wir missen zu einer Verringerung der
Flige kommen. Ansonsten kdnnen wir die Klimaziele, aber auch die Ziele im Larm-
schutz nicht erreichen.
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Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Es gibt keine weiteren Wortmeldungen
dazu.

Abg. Martin Wagle (CSU): Herr Vorsitzender, meine Damen und Herren, wir
haben jetzt schon aufgezeigt bekommen, dass wir momentan coronabedingt in
einem Tief sind, aber der Flugverkehr zunehmen wird. Wir brauchen uns dann
wahrscheinlich nicht mehr Uber Leerflige unterhalten, sondern haben angesichts
der aufgerufenen Zahlen, wonach sich alle 15 Jahre das Flugaufkommen verdop-
pelt, schon eine Prognose, die aufhorchen Iasst. Wir haben einhellig das Ziel, den
Flugverkehr zu bewaltigen und Fllge teilweise zu vermeiden, wenn es mdglich ist,
Alternativen durch die Bahnanbindung darzustellen, aber natirlich auch die Emis-
sionen zu vermeiden; das ist gerade angesprochen worden. Dabei spielt natirlich
auch die Larmemission eine Rolle, die so gut wie gar nicht angesprochen worden
ist. Das ist mir ein sehr wichtiger Punkt.

Wir haben in Minchen einen Flughafen, der groRer Vorreiter im internationalen
Standard ist. Mich wirde interessieren, welche Anstrengungen unternommen und
welche Standards dort zur Vermeidung der Larmemissionen gesetzt wurden und
welche Standards die Europaer insgesamt anstreben. Gibt es hier einheitliche Vor-
gehensweisen?

Wir haben auch das emissionsfreie Fliegen durch neue Treibstoffe eingehend dis-
kutiert. Die alternativen Treibstoffe sind genannt worden, aber auch andere Treib-
stoffe wie Strom und Wasserstoff wurden gleich anfangs genannt. Mich wirde in-
teressieren, ob die Technologie des alternativen Treibstoffs eine Briicken- und
Ubergangstechnologie ist. Stehen die Wasserstoff- und Elektroantriebe schon in
den Startlochern? Wie ist das im zeitlichen Ablauf zu sehen? — Die Frage der
Larmemission ist an Herrn Lammers und die Frage zur Technologie an Frau Kays-
ser-Pyazalla gerichtet.

SV Jost Lammers (Flughafen Minchen GmbH): Das ist fir uns am Flughafen
Munchen aktuell ein Thema. Ich méchte an den unlangst verdffentlichten Larmakti-
onsplan erinnern, den wir bzw. die Regierung von Oberbayern, die das federfuh-
rend geleitet hat, auch fir den GroRflughafen hier in Minchen bekanntgegeben
hat. Das ist eine sehr gute Zusammenfassung dessen, was in den vergangenen
Jahren in Verbindung mit den dort einzubeziehenden Partnern, den Behérden und
gerade mit den Airline-Partnern am Flughafen geleistet worden ist. Es setzt immer
wieder beim Thema Larmemissionen und gerade bei den Flugzeugtypen an. Wir
haben das mehrfach hier im Ausschuss berichtet; gerade hier ist Minchen mit den
eingesetzten hochmodernen Verkehrsflugzeugen wie dem von Stefan Kreuzpaint-
ner vorhin schon erwdhnten Airbus 350 oder dem Airbus 320neo ganz weit vorne.
Das sind die modernsten, leisesten und vertraglichsten Flugzeuge; sie sind schon
seit vielen, vielen Jahren in Miinchen stationiert. Das ist gerade im Wettbewerb-
sumfeld innerhalb Deutschlands und im Vergleich mit vielen anderen Flughéafen ein
riesen Vorteil.

Wir als Flughafen haben auch unseren Beitrag dazu geleistet bzw. die Instrumente,
die wir in der Hand haben, genutzt. Das bedeutet, auch immer wieder Anreize zu
schaffen. Wir haben ein genehmigte, veroffentlichte, transparente und nicht-diskri-
minierende Entgeltordnung. Die Struktur dieser Entgelte haben wir sehr wohl
immer mehr darauf ausgelegt, Emissionen und Larm zu reduzieren. Flugzeugty-
pen, die man vor Jahrzehnten noch am Flughafen Miinchen sah, sieht man gar
nicht mehr bzw. sie haben zu hohe Entgelte. Diese haben eine hohe abweisende
Wirkung auf gewisse Fluglinien, solche Flugzeuge gar nicht mehr einzusetzen. Das
sind Hebel und Mechanismen, die wir in der Vergangenheit ganz konkret umge-
setzt haben. Wir werden das auch weiterhin tun.
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Ein weiterer Punkt, der auch sehr gut im Larmaktionsplan beschrieben ist: Es ist
auch immer wichtig, die Larmbetroffenheit zu minimieren, Stichwort Anflugverfah-
ren. Hier haben wir eine hervorragende Zusammenarbeit mit der DFS (Deutsche
Flugsicherung) und den zustandigen Behdrden, damit wir die Larmbetroffenheit
beim Anflug an und Abflug vom Flughafen Miinchen wirklich minimieren.

SVe Dr. Sabine Klauke (Airbus Defense und Space GmbH): Vielleicht kann ich
hier auch noch einmal kurz etwas erganzen: Gerade wurden die Flugzeugtypen
angesprochen. Der Airbus 320neo ist im Vergleich zum Vorgangermodell Air-
bus 320ceo 10 Dezibel leiser; der Airbus 350 ist im Vergleich zum Airbus 340 um
16 Dezibel leiser. Das sind schon riesen Schritte. Wenn man noch einmal etwas
langer zurtckblickt, dann ist Gber die letzten Jahre hinweg — sagen wir einmal: seit
den Siebzigerjahren — bis zu 75 % an Larmverbesserung durch die Modelle ge-
schehen. Sie haben die Anflugoptimierung angesprochen; auch sie leistet noch
einen zusatzlichen grofRen Beitrag.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Danke fur die Erganzung. Vielleicht blei-
ben wir einmal beim Thema Larm. Wer der Experten wirde gerne noch etwas dazu
sagen? Es hatten sich mehrere zu Wort gemeldet.

SV Prof. Dr. Friedrich ThieRen (TU Chemnitz): Ich mdchte vielleicht ganz kurz
noch etwas zur Larmemission anfugen. Die meisten kennen das sowieso, aber
vielleicht sollte man es auch einmal aussprechen. Die larmabhangigen Geblihren
sind eigentlich schon eine gute Sache und ein Schritt in die richtige Richtung, aber
teilweise waren sie auch eine Farce. Jeder, der sich mit diesen Gebulhrenstruktu-
ren beschaftigt hat, weil® das. Man muss auch sagen, dass es teilweise nicht dazu
beitragt, dass wirklich das Maximale fur den Larmschutz getan wird.

Es stimmt auf jeden Fall, dass die Dezibelbelastung reduziert wurde; das ist einge-
treten. Die Flugzeuge sind nicht mehr so laut wie noch vor funfzig Jahren. Die
Frage ist aber: Wie schnell ist der Fortschritt und wieviel wird da eigentlich ge-
macht? Diese Frage muss man doch stellen. Es gibt Griinde daflr, warum eine be-
stimmte Art der Geschwindigkeit umgesetzt wird und eine bestimmte andere Ge-
schwindigkeit eben nicht, und das hangt vom ordnungspolitischen Rahmen ab.
Wenn Airlines und Flughafen Verlarmungsrechte haben und die Menschen, die
unter den negativen externen Effekten leiden, nicht entschadigen mussen, was sie
eigentlich gemal} jedem Lehrbuch machen sollten, damit die Volkswirtschaft ihr
Wohlfahrtsmaximum hat, dann wird eben auch nicht so viel bestellt. Das ist véllig
klar.

Mir hat ein Triebwerksentwickler von Rolls-Royce gesagt, es gébe viel mehr in der
Pipeline, aber es werde einfach nicht umgesetzt, weil es eben nicht nachgefragt
werde. Es muss auch nicht nachgefragt werden, weil es ja die kostenlosen Verlar-
mungsrechte gibt. Ich kann nur sagen, dass sich die Menschen im Rhein-Main-Ge-
biet mit den niedrigen Luftverkehrszahlen arrangiert haben. Sie freuen sich und
haben wahnsinnige persdnliche Angst, dass es mit den Flugbewegungen wieder
losgeht.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Das betraf die erste Frage des Kollegen
Wagle. Ich wirde jetzt gerne zur zweiten Frage zu den Brickentechnologien und
alternativen Treibstoffen kommen, die an Frau Kaysser-Pyazalla adressiert war.

SVe Prof. Dr.-Ing. Anke Rita Kaysser-Pyazalla (DLR): Ich wirde anfangs gerne
noch einmal ganz kurz auf das Thema Larm eingehen. Naturlich hat die Larmfor-
schung einen ganz wesentlichen Anteil an der Forschung zum Luftverkehr der Zu-
kunft. Das betrifft natlrlich ganz klar den Antriebsstrang. Es ist selbstverstandlich
so, dass wir eng mit den Triebwerksherstellern zusammenarbeiten, sei es MTU bei
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Ihnen in Bayern oder sei es Rolls-Royce. Natirlich ist das Thema Larmverringe-
rung in Anbetracht der Wichtigkeit des Themas eines nachhaltigen Flugverkehrs
ein Stlick weit in den Hintergrund geraten. Das ist sicherlich nicht gut. Es ist wich-
tig, unsere Anstrengungen und Erfolge, was das Thema Larmminderung bei Trieb-
werken angeht, noch einmal deutlich starker herauszustellen. Frau Klauke hat ge-
rade dargestellt, welche erheblichen Erfolge dort erzielt wurden.

Ich kann das vorherige Statement so nicht nachvollziehen. Wir sind ja mit den
Triebwerksherstellern in engem Kontakt und arbeiten mit ihnen gerade beim
Thema Larmminderung sehr eng zusammen. Auch die La&rmminderung beim Anf-
lugverfahren ist bei uns im DLR ein grol3es Thema; damit beschaftigen wir uns bei-
spielsweise in unserem Institut fir Flugfihrung und insbesondere mit der Frage
nach Lotsenassistenzsystemen, aber auch Assistenzsystemen fiir Piloten, die ge-
rade das Thema larmarmer Anfliige in ganz besonderem Malde beinhalten.

Zum Thema elektrisches Fliegen: Elektrisches Fliegen ist ein wichtiges Thema,
aber vor allem fir Kurzstrecken und den Regionalverkehr. Dort gibt es bereits erste
Kleinflugzeuge, bei denen man das auch durchgefiihrt hat. Wir arbeiten in diesem
Fall sehr eng mit der MTU zusammen, um dort auch entsprechende Demonstrato-
ren und Flugzeuge herzustellen, an denen man das tatsachlich zeigen kann. Das
ist aber nicht fir grole Maschinen geeignet. Insofern kann man das auch nicht
wirklich als Briickentechnologie bezeichnen. Das ist eigentlich eine Technologie fiir
eine ganz spezifische Nische, die auch wichtig ist und einen ganz grofen Beitrag
zum Nutzverkehrssystem der Zukunft leisten wird. Es ist aber eben eine Nische.

SVe Dr. Sabine Klauke (Airbus Defense und Space GmbH): Ich wiirde gerne noch
etwas zum Elektroantrieb, zur Frage der Ubergangstechnologien und dazu, welche
Technologien man wann braucht, sagen. Wir haben ja in den letzten Jahren sehr
intensiv an elektrischer Luftfahrt, an Power Electronics und allem, was man dazu
braucht, geforscht. Fir uns ist es ganz klar eine der Technologien, die wir mit zwei
Stof¥richtungen weiterverfolgen. Das betrifft zum einen regionales Fliegen; hier
haben wir sehr stark und an unserem "E-Fan X"-Projekt gelernt. Das betrifft zum
anderen den Helikopterbereich, was unser Anwendungsfall sein wird, Stichwort
Urban Air Mobility. Hier haben wir gerade den nachsten Demonstrator losgetreten,
um den nachsten Step technologisch vorzubereiten. Gleichzeitig ist das fir die
kommerzielle Luftfahrt in der GroRenordnung, wie wir Reichweite und Passagier-
klasse sehen, eher eine hybride Méglichkeit; denn fiir die Powerklassen, die wir in
der kommerziellen Luftfahrt. brauchen, ist elektrisch einfach nicht ausreichend

Sie haben gefragt, welche Technologien wir jetzt brauchten und ob der Einsatz von
Sustainable Aviation Fuels ein Ubergang sei, bis wir zu Wasserstoff kommen. —
Aus unserer Sicht ist ganz klar erforderlich, alle Technologien zusammenzuneh-
men. Dann kommt es sehr stark auf die Reichweiten, den Markt und das Zusam-
menspiel an. Sustainable Aviation Fuels werden wir bei Langstreckenverbindungen
langerfristig und bis auf Weiteres brauchen, weil es einfach gar nicht méglich ist,
entsprechende Energiedichten anders bereitzustellen.

Wasserstoff und Energie als Gesamtthema werden fiir die Luftfahrt das Thema der
Zukunft sein. Wir werden Wasserstoff brauchen; wir kdnnen ihn gegebenenfalls fir
die kirzeren Strecken und Mittelstreckenfliige als Hauptantriebsmittel nutzen, sei
es in Brennstoffzellen oder in Direktverbrennung. Gleichzeitig wird es aber auch
ein Zwischenschritt in der Energiebereitstellung sein, um zum Beispiel Power-to-Li-
quids, also synthetische Sustainable Aviation Fuels, herstellen zu kdnnen. Insofern
ist die Forschung in die Breite und in alle Richtungen ganz wichtig, weil wir auf
jeden Fall den Energiemix brauchen werden, sowohl im Hinblick auf die Energie
und Antriebe, aber auch — das haben wir am Anfang gehort — hinsichtlich der Effi-
zienz der Flugzeuge.
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Diese wird Uber aerodynamische Verbesserungen am Fliigel weitergehen, zum
Beispiel indem wir mehr in Richtung — wir nennen das — Biomimikry gehen, den
Fltigel ahnlich wie Végel also noch dynamischer nutzen kénnen, um weitere Ein-
sparungen zu erreichen. Es geht auch um Materialien und entsprechende Ge-
wichtseinsparungen. Alle unterschiedlichen technologischen Mdéglichkeiten missen
zusammenspielen, wenn wir wirklich Net Zero erreichen wollen. Das zu lhrer
Frage, ob wir SAF jetzt nur flr die nachsten paar Jahre brauchen und dann etwas
Besseres haben werden. So einfach wird es in der Luftfahrtindustrie leider nicht
gehen.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Kollege Wagle nickt zufrieden. Seine Fra-
gen sind allumfassend beantwortet. — Damit kommen wir jetzt zum vierten The-
menblock "IV. Betrachtung Flugverkehr auf bayerische Ebene". Wir haben uns von
der allgemeinen Uber die europaische und nationale Ebene nach Bayern vorgear-
beitet. Das steht nun fir den letzten vierten Block im Fokus. Unsere Anhdrung ist
bis maximal 17 Uhr angesetzt. Aktuell habe ich mich selbst, Kollegen Becher und
Kollegen Zierer auf der Rednerliste.

Meine Frage richtet sich in erster Linie an die Herren Kreuzpaintner und Lammers.
Danach erachte ich es — um das schon einmal anzukiindigen — fir notwendig, dass
auch die Staatsregierung dazu vielleicht Erhellendes beitragt. Ich habe nun die
sechste Frage im Fokus: Wie soll zukiinftig die Zusammenarbeit zwischen den drei
Flughafen Memmingen, Miinchen, Nirnberg ausgestaltet werden? — Hier bitte ich
insbesondere einmal darauf einzugehen, wie Sie die Umsetzungsfahigkeit des
bayerischen Flughafenkonzepts bewerten und welche Voraussetzungen dort ge-
schaffen werden mussen. Ich habe mir einmal die Mihe gemacht, den Koalitions-
vertrag der amtierenden Staatsregierung herauszusuchen; das ist auf Seite 51 ver-
schriftlicht. Ich zitiere wortlich: "Wir setzen uns aber die Erarbeitung eines
vertieften Bayerischen Flughafenkonzeptes [sic!] zum Ziel, [...]." Mich wirde die
Sicht der Experten dazu interessieren. Dann ware auch eine Antwort der Staatsre-
gierung geboten, wie es mit dem Zeitplan dafiir aussieht.

SV Dr. Stefan Kreuzpaintner (Lufthansa Group): Noch einmal ein genereller Kom-
mentar zur Funktion der Regionalflughafen bzw. zu den Flughafen an sich: Unsere
Position ist sehr klar. Man muss die Infrastruktur der Flughafen immer markt- und
bedarfsgerecht ausbauen, erhalten und zur Verfiigung stellen. Das zielt zum einen
auf die Bahnensysteme bei den groRen Drehscheiben, zum anderen aber auch auf
die Regionalflughafen und dort insbesondere darauf, ohne Subventionen zurecht-
zukommen. Wir sehen einige Regionalflughafen in Deutschland — ich méchte mich
gar nicht auf Bayern kaprizieren —, aber auch in Europa, die nur mit Subventionen
Uberleben kénnen. Das halten wir dauerhaft fur nicht darstellbar.

Wenn man die bayerischen Flughdfen Memmingen, Minchen und Nirnberg an-
sieht, dann kann man nicht beschreiben, dass Memmingen mehr oder weniger
einen Uberfluss Miinchens abfedern kénnte, weil einfach die Funktion Memmin-
gens nicht mit der Drehscheibenfunktion vergleichbar ist, die wir als Deutsche Luft-
hansa am Standort Miinchen haben. Memmingen ist ein Flughafen, der sehr stark
low-cost-getrieben ist und durch preisaggressive Angebote eine kiinstliche Nach-
frage kreiert. Nirnberg wiederum ist naturlich als Regionalflughafen extrem und
insbesondere flr die starke Nachfrage nach Corporate-Geschéftsreisen in Franken
wichtig. Das betrifft den ganzen Umkreis Nlrnbergs. Dort sind wir mit Zubringerfli-
gen nach Frankfurt und Zirich und der jetzigen Busanbindung nach Minchen ver-
treten.

SV Jost Lammers (Flughafen Miinchen GmbH): Unsere schriftlichen Antworten im
Vorfeld seitens des Flughafens Miinchen zeigen, dass die Flughafen sehr unter-
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schiedliche Geschaftsmodelle und Aufgabenschwerpunkte, andere Einzugsgebiete
und Markerfordernisse haben. Am Ende des Tages sind die Nachfragebedarfe ent-
scheidend. Insofern ist die Frage nach Kooperationschancen und Méglichkeiten si-
cherlich immer unter diesem Aspekt zu bewerten; denn der Nutzen und das Inter-
esse sind ja immer dazu da, das offentliche Gut bedarfsgerecht zu entwickeln und
Bedarfe zu befriedigen. Sie haben sozusagen keinen Selbstzweck. Insofern ist das
schon eine wichtige Grundvoraussetzung, gerade aufgrund der unterschiedlichen
schon Uber viele Jahrzehnte hinweg entwickelten Konzepte. Das ist nicht leicht
darstellbar. Hinzu kommen die geografischen Distanzen zwischen den Flughafen.
Es wird dort sicherlich vertiefender Analysen und Uberlegungen bediirfen. Aber
das ist schon ein Konzept, das sicherlich vertiefend untersucht werden musste.

SV Prof. Dr. Friedrich ThieRen (TU Chemnitz): Ich méchte nur den letzten Satz
von Herrn Kreuzpaintner erganzen; dem stimme ich zu 100 % zu. Er sprach davon,
markt- und bedarfsgerecht ohne Subventionen auszubauen. — Genau das ist wich-
tig. Dabei fehlt aber eine Ergédnzung: bei verninftigem ordnungspolitischem Rah-
men. Das ist auch noch wichtig.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Uns alle interessiert ja brennend, wie es
um den Zeitplan steht.

MDirig Hans-Peter Béhner (Wohnen, Bau und Verkehr): Ich bin jetzt zwar etwas
Uberrascht, dass ich im Rahmen dieser Anhérung das Wort ergreifen soll, aber das
mache ich natirlich trotzdem gern. Wir haben lhnen im Ausschuss schon mehrfach
berichtet, dass wir zunachst diese Machbarkeitsstudie vorliegen haben wollen. Ich
sage einmal, sie ist im Endstadium. Sie ist uns noch nicht prasentiert worden, wird
uns aber in Kiirze — ich denke, in den nachsten sechs Wochen — prasentiert wer-
den. Darin wird — soweit haben wir es auch schon kommunizieren kénnen — ein
Mehrstufensystem enthalten sein. Im Einzelnen miissen wir uns das nach der Pra-
sentation ansehen. Danach werden wir uns dann auf den Weg in Richtung dieses
Luftverkehrskonzeptes machen.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Ich muss jetzt leider genauer nachfragen.
Ich beziehe mich wieder auf Seite 51 des Koalitionsvertrags. Dort steht etwas von
einem Bayerischen Flughafenkonzept. Wir bekommen zum wiederholten Mal im
Ausschuss vorgetragen, dass Sie noch auf eine Machbarkeitsstudie warten. Das
erfullt mich doch mit Verwunderung und in gewisser Weise Empdrung, weil wir uns
mit Blick auf den Zeitplan schon langsam nicht mehr mit Vorreden aufhalten kon-
nen. Wenn das ein Projekt der amtierenden Staatsregierung ist, dann sollte dort
einmal irgendwann einmal etwas zu lesen sein, damit wir das hier einmal im Hause
politisch beraten kdnnen. Ich bin schon sehr verwundert. Das mochte ich auch
ganz deutlich adressieren und bitte darum, dies der Ministerin auch so mitzuteilen.
Ich erwarte als Verkehrssprecher der FDP-Fraktion, dass da einmal ein bisschen
mehr Gas gegeben wird. Mdchten Sie das noch ergdnzen oder bleiben Sie dabei?

MDirig Hans-Peter Bohner (Wohnen, Bau und Verkehr): Das gerade von mir Ge-
sagte ist nur eine Wiederholung dessen, was wir in den letzten Ausschusssitzun-
gen berichtet haben. Mehr kann ich derzeit nicht dazu sagen.

Abg. Johannes Becher (GRUNE): Jetzt geht es um die bayerischen Themen. Ich
darf in der gebotenen Kurze noch ein paar kurze Fragen an die Experten richten. —
Herr Lammers, ich mdchte zwei Themen ansprechen: Das betrifft zum einen den
Bereich der ultrafeinen Partikel; hier bitten Sie in der Stellungnahme darum, dass
das Ganze nicht emotional diskutiert wird. Das kdnnen Sie von mir gerne sachlich
und nicht emotional haben. Ich habe die Frage, wann es moglich sein wird, auf
dem Gelande der Flughafen Minchen GmbH auch Messungen neben der auf dem
FMG-Gelande befindlichen Kindertagesstatte durchzufihren. Beim Flughafen
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Frankfurt wird das ja auf dem Gelande gemacht. Meine konkrete Frage ist, wann
das auch in Minchen mdglich sein wird.

Die zweite Frage bezieht sich natirlich auf das, was nach der Pandemie kommt.
Wie geht es mit den Flugbewegungen weiter? In Ihrer Stellungnahme und auch
heute haben Sie gesagt, sie rechneten 2024/25 damit, wieder das Vorkrisenniveau
von 2019 zu erreichen. Wenn die Entwicklung wie vor der Pandemie weitergeht,
dann stelle ich fest, dass wir in den Jahren 2008 bis 2019 im Grunde eine Entkopp-
lung des Passagierwachstums von der Entwicklung der Flugbewegungen hatten.
Die Passagierzahlen sind im Jahr 2019 bis auf 47,9 Millionen nach oben gegan-
gen; die Flugbewegungen waren im Jahr 2008 dagegen bei 432.000 und bewegen
sich seither etwas wellenartig seitwarts. Inzwischen sind wir aber 2019 bei
417.000 Flugbewegungen gelandet, also weniger als 2008.

Wenn diese Entwicklung so weitergeht und wir eine solche Seitwartsbewegung
haben, dann reichen zwei Bahnen mit Blick auf den Bedarf — alle anderen Argu-
mente wie Klimaschutz, Flachenverbrauch etc. auRenvorgelassen; Sie kennen sie
ja alle. Dann besteht keine Notwendigkeit fiir eine dritte Start- und Landebahn. Die
von Intraplan gemachten Prognosen hatten fir 2020 479.000 Flugbewegungen
vorgesehen; sie alle haben sich meilenweit nicht erfillt. Das ist die Realitat.

Daher lautet meine Frage: Haben Sie Prognosen dafur, wie es nach der Pandemie
weitergeht? Meinen Sie auch, dass es so wie vorher, also mit einer Seitwartsent-
wicklung, weitergehen kdnnte? Was muss passieren, damit die FMG die dritte
Start- und Landebahn endgultig aufgibt?

Ich liefere Ihnen gerne jedes Argument, das Sie brauchen, aber ich meine, es waére
wichtig, wenn der Flughafen selbst zu dieser Erkenntnis kdme. In der Region
waren sehr viele Menschen dankbar.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Bei diesem Punkt wird es erwartbar etwas
politischer.

SV Jost Lammers (Flughafen Minchen GmbH): Es ist in der Tat gut, dass die
schriftlichen Stellungnahmen gelesen wurden. Ich komme zur zehnten Frage, bei
der auch das Thema Ultrafeinstaub beschrieben ist. Es ist sehr wichtig, dass das
objektiv diskutiert wird. Der aktuelle Stand der Wissenschaft ist von den Experten
sehr gut dargestellt; heute sind ja auch einige anwesend. Die vereinbarten Verfah-
rensschritte sind sehr gut und geordnet und zielen darauf, gemeinsam mit der
Bayerischen Staatsregierung und zusammen mit dem Bayerischen Landesamt fir
Umwelt und den Universitaten vorwartszugehen. Wir sagen immer wieder, dass die
Themen und Fakten fachlich, sachlich und emotionslos besprochen werden mus-
sen. Die bei diesem Thema noch offenen Stellen miissen gemeinsam erdrtert und
bearbeitet werden. Erst danach kénnen Ableitungen daraus gemacht werden. Die-
sen Verfahrensweg zur Klarung der Fragen begriRen wir am Flughafen ausdriick-
lich.

Zur zweiten Frage, die auf einen Ausblick auf den zu erwartenden Luftverkehr am
Flughafen Minchen nach der Corona-Krise zielt: Ich hatte es eingangs bereits ge-
schildert. Wir sehen in der Tat unsere Prognosen, die wir zu Beginn der Krise nach
circa drei bis sechs Monaten getroffen haben, weiterhin als gultig an. Die Erholung
wird bis 2024/25 andauern; das sehen auch viele Experten anderer Flughafen
Deutschlands, aber auch der Europaischen Union so. Wir sehen aktuell in den letz-
ten Wochen und Monaten aber auch schon die Aufholtendenzen fir den jetzt be-
ginnenden Sommerflugplan. Wir erwarten am Flughafen Minchen weitere Anstie-
ge. Insofern gehen wir unverandert davon aus, dass man 2024/25 auf einem
ahnlichen Niveau sein wird. Das ist eine ganz wichtige Botschaft, um unserem Auf-
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trag, die Konnektivitat in die Welt bedarfsgerecht fir die Burger, die Wirtschaft und
den Wohlstand im Lande sicherzustellen, nachzukommen. Wir sind ausdricklich
auch sehr dankbar dafiir, dass sich die Systempartnerschaft in der schweren Krise
mit der Lufthansa sehr bewahrt hat. Auch da verweise ich gerne auf die Antworten
aus dem Hause der Lufthansa zu den relevanten Fragen. Dieser Erfolgsgarant der
Vergangenheit ist enorm wichtig, um auch weiterhin gemeinsam in die Zukunft zu
gehen.

Genau das ist das Thema der heutigen Anhérung. Man sieht, wie viele Impondera-
bilien es fir die Nachhaltigkeit in einem Wettbewerbsumfeld, in dem wir agieren,
gibt. Luftfahrt ist Wettbewerb, gerade flir globale Drehkreuze wie den Flughafen
Munchen. Insofern haben wir dort immer unsere mittel- und langfristigen Progno-
sen und Erwartungen, aus denen wir an dieser Stelle auch keinen Hehl gemacht
haben. Ich verweise noch einmal explizit auf unsere Antworten zur dritten Frage in
diesem Themenkomplex IV. Zum Verstandnis: Unser Auftrag ist es, den Flughafen
dort zu erhalten, wohin er gehdrt und wo er in den letzten Jahren war, und ihn im
Hinblick auf eine funktionale, eine sehr effiziente, klimafreundliche Infrastruktur
auszurichten, ihn bedarfsgerecht weiterzuentwickeln und in allen Parametern aus-
zubauen. Das betrifft Terminals, Abstellflachen, zugehoérige Gebdude und Mobilitat-
sperspektiven, die wir dem Flughafen an dieser Stelle mit den notwendigen Optio-
nen, die wir in der Antwort zur dritten Frage beschrieben haben, offenhalten wollen.

Noch einmal: Das ist unverandert mittel- und langfristig nicht nur die Sicht des
Flughafens Miinchen, sondern auch der europaischen Luftfahrt, wie wir das heute
auch hier diskutiert haben. Die Wachstumsszenarien in einer sich weiter globali-
sierenden Welt lassen das auch nach Corona sehr geboten erscheinen, hier in
Minchen entsprechend weiter zu verfahren.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Ich nehme zustimmendes Nicken von
Herrn Kreuzpaintner wahr. Méchte das noch jemand erganzen?

Abg. Johannes Becher (GRUNE): Ich habe noch eine Nachfrage. Zum einen war
bei den ultrafeinen Partikeln die ganz konkrete Frage, wann es ermdglicht wird,
dass wir auch auf dem Gelédnde der FMG messen. Zum anderen habe ich konkret
nach Prognosen gefragt. Ich habe Ihre Stellungnahme gelesen. Die ist natrlich re-
lativ allgemein gehalten, aber mich wirde eben interessieren, ab wann die Maxi-
malkapazitat mit 479.000 Flugbewegungen erreicht werden wird, nachdem die bis-
herigen Prognosen ja bisher Gberhaupt nicht eingetroffen sind. Wir hatten — wie
gerade von mir geschildert — die meisten Flugbewegungen 2008 und eben nicht
2019. Ich hatte hier gerne Zahlen, wie es weitergeht und welche Planungen es
gibt.

AufRerdem noch einmal die konkrete Frage, was passieren muss, um die dritte
Start- und Landebahn zu verhindern; diese Frage ist auch nicht ganz beantwortet
worden. Ich meine, man kann der Region nicht zumuten, diese Planung fir immer
in der Schublade zu behalten, weil es vielleicht irgendwann einmal passt. Entweder
man braucht sie oder nicht; ich sehe die Notwendigkeit aber nicht. Anhand der
Zahlen kann man das nicht belegen und auch mit Blick auf die Debatte um Nach-
haltigkeit und den Klimawandel sollte man dieses Vorhaben eigentlich sofort beer-
digen. Das ist aber meine Vorstellung. Mich interessiert, was passieren muss,
damit die Flughaben Miinchen GmbH auch auf diesen Weg einschwenkt.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Wir hatten naturlich schon gehort, welche
Einschlage Corona gebracht hat; es wurde aber noch einmal dazu nachgefragt.

SV Jost Lammers (Flughafen Minchen GmbH): Ich I6se mich vielleicht ein biss-
chen vom Text der Stellungnahme. Es ist heute ja gut gelungen zu verstehen, wo
die Luftfahrt und der Flughafen Minchen eigentlich stehen. Wir sind ja Teil des Ge-
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samtsystems. Bei allem Verstandnis fiir eine schwarz-weif’e und einfache Sicht:
Was genaue Planzahlen in funf, zehn, zwanzig und dreiRig Jahren angeht, meine
ich, dass man heute einen guten Eindruck davon bekommen hat. Was Frau Klauke
gesagt hat, war sehr bemerkenswert. Wir sind gut beraten, breit zu forschen, uns
breit zu entwickeln und aufzustellen; denn die Zukunft der Luftfahrt in Ganze und
auch fur uns in Midnchen wird bunter, breiter und anders aussehen, als man das
vielleicht heute vermutet. Wir haben viel Gber Antriebssysteme, Uber andere Flug-
zeugtypen und vielleicht andere GréRenordnungen gelernt. Wir haben auch ver-
standen, dass Zubringer — es fiel einmal das Stichwort Urban Air Mobility — — Man
wird an der Stelle die Vielfalt einer und auch die Anforderungen an die zuklinftige
Infrastruktur noch einmal zu definieren haben. Unverandert wichtig ist es doch, die
gegebenen Maoglichkeiten bedarfsgerecht offenhalten. Ich verweise ausdricklich
noch einmal auf unsere Antwort zur dritten Frage, wonach wir uns die Option offen-
halten, Wachstum zu erméglichen. Das ist die wichtige Grundhaltung und -einstel-
lung, die wir an dieser Stelle haben missen, weil — noch einmal — die Zukunft auch
beim Luftverkehr ein Stlick weit offen ist.

Abg. Benno Zierer (FREIE WAHLER): Es dreht sich — solange sie nicht beerdigt
ist — in unserer Region immer um das Thema der dritten Startbahn. Ich habe nicht
erwartet, dass heute vom Flughafen die Aussage kommt, wann dieser Plan ver-
worfen wird. Der Flughafen Midnchen bzw. die FMG oder Lufthansa missen sich
erst der Verantwortung bewusst sein, welche Auswirkung diese Entscheidung auch
auf das Klima und fur die Sichtweise der Bevdlkerung auf den Flughafen hat.

Wir kénnen dem Flughafen sicherlich Hilfestellung geben, damit die dritte Start-
bahn aus unserem Gedankengut verschwindet. Wir brauchen eine verninftige
Partnerschaft zwischen Bahn und Flughafen, um es — wie bereits von den Exper-
ten angedeutet — hinzukriegen, alle Kurzstreckenfliige auf die Bahn zu verlagern.
Auch das ist heute aus den Aussagen der Experten herausgekommen. Ohne eine
Glaskugel zu besitzen, wird sich das dann sehr viel um den Preis des Kerosins
drehen; ich schliel3e hier alle Energietrager ein. Denn angesichts aller mit dem Kii-
maschutz in Verbindung stehenden Auswirkungen und sich in Zukunft ergebenden
Energiepreise glaubt doch keiner ernstlich, dass die Zuwachsraten so extrem sein
werden, dass sich ein dritte bisher nicht gebrauchte Start- und Landebahn rechtfer-
tigen lasst. Zu dieser Einsicht — politisch ist sie zum groRen Teil vorhanden — mus-
sen naturlich auch die Akteure kommen.

Jeder weil}, dass der Flughafen gut fir die Wirtschaft ist. Jeder weil3, dass er Bay-
ern gutgetan hat, aber jeder weil® auch, dass es Grenzen gibt. Das mussen wir
ganz klar sehen. Prof. Dr. Weinandy hat bereits anklingen lassen, dass auch hier
die Politik tatig werden muss. Das muss die Politik machen. Von der FMG und von
der Lufthansa kann man das nicht erwarten. Hier sind wir gefordert, Zeichen zu
setzen, wohin wir in Zukunft genau wollen. Ich wiinsche mir, dass bei Lufthansa
und FMG genau dieselbe Einsicht kommt, Verantwortung fir den Bereich zu Uber-
nehmen, flr den sie zustandig sind.

Vorsitzender Sebastian Koérber (FDP): Kollege Zierer, ich konnte keine Frage er-
kennen.

Abg. Benno Zierer (FREIE WAHLER): Meine Frage lautet: Wo sehen Sie die
groBten Potenziale? Ich habe das zwar bereits beantwortet: Die dritte Startbahn ist
endgultig Gberflissig zu machen. Ich sehe hier eine Partnerschaft mit der Bahn
und eben mit diesem Flughafenkonzept mit Nirnberg. Hierzu muss sich der Flug-
hafen bekennen.
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Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Kollege Zierer, ich konnte keine Frage er-
kennen, aber vielleicht méchte sich einer der anwesenden Experten dazu aufdern.
— Das ist nicht der Fall. Die koalitionsinternen Zwistigkeiten klaren Sie bilateral.

Abg. Jiirgen Baumgartner (CSU): Das war eine tolle Anhérung mit vielen tollen
Ergebnissen. Mir ist wichtig, dem Vorsitzenden Folgendes mit auf den Weg zu
geben; das habe ich auch schon bei der letzten Anhérung gemacht: Die Staatsre-
gierung ist nicht Teil der Anhérung. Die Antworten, die Sie heute dankenswerter-
weise erhalten haben, sind dieselben Antworten, die Sie beim letzten Mal im Aus-
schuss zum Thema, wie wir dazu weiter verfahren wollen, bekommen haben. Ich
bitte Sie, lieber Vorsitzender, herzlich darum, mit dem Personal des Ministeriums
anstandig umzugehen. Der Abteilungsleiter im Ministerium ist nicht einer Ihrer Leib-
eigenen. Das ist mir ganz wichtig. Wenn Sie hier Dauerfrust haben, weil es der
FDP vielleicht nicht gut geht, dann schlage ich vor, bessere einmal Arbeit abzulie-
fern. Mir ist wichtig, dass Sie das einmal verinnerlichen.

Vorsitzender Sebastian Korber (FDP): Auch hier konnte ich keine Frage erken-
nen. Ist hiermit noch eine Frage verbunden?

Abg. Jiirgen Baumgartner (CSU): Der Erziehungseffekt hat sich sicherlich einge-
stellt.

Vorsitzender Sebastian Kérber (FDP): Kollege Baumgartner, falls das an mich
ging, kann ich das gerne beantworten. Der FDP geht es sehr gut, wie Sie offenkun-
dig feststellen kdnnen. Sie stellt nach Uber zwdlf Jahren CSU-Regentschaft unter
anderem den Bundesverkehrsminister. Davon erhoffe ich mir sehr viel. Ich weise
Sie wie schon beim letzten Mal noch einmal darauf hin, dass die Staatsregierung
bei jeder Anhérung das Wort ergreifen kann, wenn sie eine Frage gestellt be-
kommt. Meine Aufgabe als Vorsitzender ist es, einen Antrag von BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN vom 24.04.2021 umzusetzen und abzufragen. Da das am Kontext zum
Zeitplan festgemacht werden kann, habe ich dies getan.

Die Antwort der Staatsregierung und nicht einzelner Personen war aus meiner
Sicht fuir mich personlich einerseits als lhr Vorsitzender auRerst unbefriedigend, da
der Zeitplan nicht genannt werden konnte, und andererseits wirde ich mir als Ver-
kehrspolitiker der FDP doch etwas mehr Dynamik im Verkehrsministerium, insbe-
sondere von der vorgesetzten Ministerin wiinschen. Frau Schreyer hat ja — wie wir
lesen kdnnen — offenkundig gerade Hausaufgaben. Das scheint auch eine grofRe
zu sein; denn aktuell habe ich Ihnen hier nichts zur Umsetzung zu berichten. Der
Zeitplan konnte nicht aktualisiert und berichtigt werden. Das bedauere ich zutiefst,
offen des Ergebnisses selbstverstandlich. Ich hoffe, Ihre Einlassung soweit einiger-
malen befriedigend beantwortet zu haben.

Gibt es weitere Wortbeitrage? — Liebe Expertinnen und Experten, dass es natirlich
etwas hitziger wird, ist im Bayerischen Landtag bei bayerischen Themen offenkun-
dig. — Jeder nickt mir zustimmend zu. Damit sind wir zehn Minuten vor dem ange-
setzten Ende. Ich schaue noch einmal zu den virtuell Zugeschalteten. — Dann
schlieBen wir unsere Anhérung auch etwas friiher.

Liebe Expertinnen und Experten, ich darf mich insbesondere bei lhnen bedanken.
Das war fur uns alle sehr erhellend. Wir haben uns in vier Themenblécken mit dem
Thema Luftverkehr in seiner vollumfénglichen Breite durchaus kontrovers befasst.
Viele Sachargumente waren fir uns sehr hilfreich und erhellend. Anfangs habe ich
Ihnen ja angekindigt, wirden Sie sich alle einigen, wirden wir als Abgeordnete
gerne vollig parteitbergreifend sofort einen Antrag stellen. Das war leider nicht
ganz der Fall. Sie haben aber vernommen, dass wir uns hier im Bayerischen Land-
tag neben dem Luftverkehr auch mit allen anderen Verkehrstragern, mit dem Rad-,
Auto-, Bahn- und offentlichem Verkehr sehr intensiv befassen. Ich darf mich des-
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wegen ganz herzlich bei lhnen bedanken und damit die heutige 49. Sitzung des
Ausschusses fur Wohnen, Bau und Verkehr schlief3en.

(Schluss: 16:54 Uhr)
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!;0 Bauhaus Luftfahrt

Anhérung geméaR § 173 der Geschaftsordnung fiir den Bayerischen Landtag zum Thema:
Zukunft des Flugverkehrs

Fragenkatalog:

I. Entwicklungspotentiale des Flugverkehrs

1. Welche besonderen Entwicklungspotentiale bestehen fiir den Flugverkehr in den 2020er-
und 30er-Jahren?

a) Was sollte unternommen werden, um diese Entwicklungspotentiale zu heben?

b) Welcher volkswirtschaftliche Nutzen geht davon aus?

Bei volkswirtschaftlichem Nutzen des Luftverkehrs sind im Allgemeinen die Schaffung von
Arbeitsplatzen, sowohl direkt, indirekt und induziert gemeint. Direkt meint die, bei
Unternehmen des Luftfahrtsektors unmittelbar Beschaftigten, indirekt die bei Unternehmen,
die von Auftragen aus dem Luftfahrtsektor abhéngig sind. Beschaftigte und induzierte
Arbeitsplatze entstehen durch Konsumausgaben der indirekt und direkt Beschaftigten in
anderen Sektoren. Weiterer Nutzen entsteht durch Tourismus, der durch
Luftverkehrsanbindungen in Ziellandern erméglicht wird, z.B. Ausgaben, Arbeitsplatze in
touristischen Einrichtungen, sowie durch Handel, der durch Luftfracht und hier z.B. den
Transport hochsensibler und zeitkritischer Waren ermdglicht wird, und wiederum die
Schaffung damit verbundener Arbeitsplatze.

Quelle, inkl. Zahlen fiir Deutschland: https://www.bdl.aero/de/themen-positionen/bedeutung-
des-luftverkehrs/luftfahrt-sichert-mehr-als-800-000-arbeitsplaetze-in-deutschland/

c) In welchen Sektoren des Flugverkehrs und welche Auswirkungen auf den Kerosin- bzw.
Energie bedarf wird das Ihrer Ansicht nach haben?

Historisch, (ber die letzten Jahrzehnte betrachtet, filhrten Steigerungen im
Bruttonationaleinkommen bzw. in den verfiigbaren Einkommen zu einem gesteigerten
Mobilitatsbedarf im Allgemeinen und flir Flugreisen im Speziellen. Im Jahr 2015 flog jeder
Européer im Durchschnitt 1,2-mal, in den USA 1,8-mal und in China bzw. Lateinamerika nur
0,4-mal. Gerade in wirtschaftlich wachsenden Regionen sieht man eine starke Korrelation
zwischen Wachstum der Wirtschaft und Wachstum der Luftverkehrsnachfrage. Asien und
insbesondere China, Indien, Stdamerika aber auch Afrika werden dabei besonders als
wachsende Luftverkehrsmérkte gesehen. Indien und Afrika, zum Beispiel, haben mit ihren
jeweils 1,4 Milliarden Einwohnern eine Luftverkehrsnachfrage von 0,1 Fliigen pro Einwohner
fir Indien und 0,06 Fliigen pro Einwohner fiir Afrika (Jahr 2013). Geht man nun davon aus,
dass diese Lander bzw. Kontinente langfristig ahnliche Reiseverhalten entwickeln, wie z.B.
heute in Siidamerika (0,4) wiirde dies 1 Mrd. zuséatzlichen Flugpassagieren (~420 Million fiir
Indien, 546 Millionen fiir Afrika) pro Jahr bedeuten. Zum Vergleich, im Jahr 2019 wurden
weltweit insgesamt 4,5 Mrd. Passagiere gezahlt.

2. Inwieweit wurden friiher Entwicklungspotenziale richtig eingeschétzt?

Neue Wege.

Prof. Dr. Mirko Hornung
Vorstand Wissenschaft und Technik

Bauhaus Luftfahrte. V.
Willy-Messerschmitt-Str. 1

82024 Taufkirchen

Tel: +49 89 3074-8490

Fax: +49 89 3074-84920

E-Mail: info@bauhaus-luftfahrt.net
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3. Welche besonderen Risiken bestehen fiir den Flugverkehr in den 2020er- und 30er-
Jahren? Was sollte unternommen werden, um den Eintritt dieser Risiken zu vermeiden
(Prévention)? Welche volkswirtschaftlichen Gefahren gehen davon aus?

Aktuelle Studien gehen davon aus, dass der Luftverkehr weltweit in den nachsten 2-3 Jahren
wieder den Stand vor der Covid Pandemie erreichen wird. Daher werden auch die Risiken
wieder groRer, die vor dem Beginn der Pandemie, limitierend auf das Wachstum des
Luftverkehrs wirkten. Hierzu zahlen Kapazitatsbeschrankungen von Flughéfen und deren
hoher Auslastungsgrad gerade bei grolRen, internationalen Flughafen, aber auch
Kapazitatsbeschrankungen beim Luftraummanagement. Die Europédische Kommission hat
sich im Rahmen des Single European Sky seit 2004 zum Ziel gesetzt den Europdischen
Luftraum strukturell zu vereinheitlichen und somit zusatzliche Kapazitaten zu schaffen und
die Risiken von Flugverspatungen zu reduzieren.

Historische Daten zeigen, dass militarische Interventionen (Golfkrieg |, 1), Terroranschlage
(11. September 2001) sowie Virusausbriiche (SARS 2003, MERS 2015, SARS-COV2 2019)
sich zwar zeitlich begrenzt, aber dafiir sehr negativ auf die Luftverkehrsnachfrage auswirken.
Somit ist die Volatilitat in der Nachfrage auch ein zukiinftiges Risiko fir die Luftfahrt.

Durch die Transition der Luftfahrt hin zur Klimaneutralitdt muss man davon ausgehen, dass
mittel- bis langfristig die Energiekosten steigen werden. Inwiefern diese Mehrkosten entweder
durch Effizienzgewinne am Flugzeug oder der Operation reduziert werden konnen, ist
aktueller Stand der Forschung. Historisch betrachtet wirkten aber hohere Ticketpreise
dampfend auf das Nachfragewachstum. Inwiefern eine zukinftige, klimaneutrale Luftfahrt zu
einer steigenden Attraktivitat beim Passagier und in der Gesellschaft fiihren konnte, wird
zurzeit erforscht. Von daher konnten die zukiinftige Ticketpreiseentwicklung und die
Akzeptanz der Bevolkerung mdgliche Risiken fir den Luftverkehr darstellen, sind aber mit
sehr hohen Unsicherheiten behaftet.

4. Wie hat sich die Corona-Pandemie auf das Flugverhalten (Privatkunden, Geschéftskunden,
Cargo) ausgewirkt und inwiefern ist absehbar, ob diese Auswirkungen dauerhaft bestehen
bleiben? Inwiefern werden digitale Prozesse (z.B. Homeoffice) dafiir sorgen, dass der Anteil
an Geschéftsreisen abnehmen wird?

5. Auf welchen Strecken und durch welche MalSnahmen sehen Sie mittelfristig die gréf3ten
Méglichkeiten den Umwelt- oder Klimaaspekten im Flugverkehr Rechnung zu tragen und wie
sollten diese technisch und logistisch umgesetzt werden?

Die unterschiedlichen Streckensegmente (Kurz-, Mittel- und Langstrecke) zeigen
unterschiedliche Hebel zur Emissionsreduktion im Luftverkehr. Das Langstreckensegment
weist nur einen geringen Teil der gesamten Fliige auf, jedoch machen diese einen
signifikanten Anteil des Kerosinverbrauchs aus (1% der Fliige tber 8000 km = 20%

Neue Wege.
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Kerosinverbrauch; siehe Grafik 'van Manen Quelle'). Das Kurz- und Mittelstreckensegment
bis 3000 km umfasst ungefahr 90% der Fliige mit einem Kerosinverbrauchsanteil von etwa
50%.

!
!
!
!
]

% of Global Fighty/Fued, cumulative

A SAF [DHOP-IN AND NON DROS.IN]

12,000 008 w080 oo 10.000 20w 14000 16508
| Distanes in km

L LHYERIO S ADVANCED GAS-TURBINES AND A/C CONFIGURATIONS

- rEcmic  RECTRIC
]
| Hydrogen? I

Quelle: van Manen, Ron (2019): Innovation Takes Off: Clean Sky weltweit filhrend bei
Forschung fiir die Balance zwischen Luftfahrt und Klima. Tag der Deutschen Luft- und
Raumfahrtregionen, 10.09.2019. Online verfligbar unter
https://www.bbaa.de/fileadmin/user_upload/02-preis/02-02-.

— gl per stage engh segmient % w— iy Fuel (W
100%

0%

B0%

0%

80%

50%

0%

3%
0%

+ 0%

Seite 3/14



50

Bayerischer Landtag « 18. Wahlperiode
Anlage 1 zum Wortprotokoll

Anhdrung
49. BV, 08.02.2022

i& Bauhaus Luftfahrt

Technologien:

Alternative Energie: Momentan werden in der zivilen Luftfahrt nahezu ausschlieRlich
Turbinenkraftstoffe verwendet, sowohl fiir Turboprop als auch Turbofan Triebwerke (Jet A,
Jet A-1, umgangssprachlich: Kerosin). Diese Kraftstoffe werden auch Uberwiegend in
Helikoptern eingesetzt, nur die allgemeine Luftfahrt verwendet haufig Flugbenzin (z.B.
Sportflugzeuge). Insofern sind synthetische Kerosine die einzige Mdglichkeit um in der
Bestandflotte uber praktisch alle Missionen und Reichweiten hinweg die Umwelt- und
Klimaziele zu erreichen. Der Einsatz von Wasserstoff (oder anderen non-drop in Alternativen)
erfordert zunachst die Entwicklung der entsprechenden Flugzeuggerdte sowie eine
hinreichende Durchdringung in den Flotten. Rein physikalisch kann verflissigter Wasserstoff
(-253°C) auf allen Flugdistanzen eingesetzt werden, fir die einzelnen Segmente muss
allerdings geklart werden ob sich in der Gesamtsystembetrachtung tatsachlich ein Vorteil
gegenuber synthetischem Kerosin ergibt. Auf kurzen Strecken liegen die Herausforderungen
eher im wirtschaftlichen Bereich und in Bezug auf die Infrastruktur, auf langen Strecken liegen
die Herausforderungen eher im Bereich der Tanks und Kraftstoffverteilungssysteme fiir
tiefkalten Wasserstoff im Flugzeug.

6. Welche Technologien werden Ihrer Ansicht nach die Entwicklung des Flugverkehrs in den
néchsten 30 Jahren entscheidend mitbestimmen (z. B. synthetische Kraftstoffe, 5G,
Materialforschung etc.) und auf welche Weise?

Grundsatzlich besteht in der Luftfahrt ein standiges Streben nach Verbesserung der Effizienz
sowohl im einzelnen Flugzeug, wie auch in den operationellen Vorgéngen, da die Kosten fiir
Treibstoffe einen wesentlichen Faktor bei den Fluggesellschaften ausmachen. Kurz- und
mittelfristig werden diese Optimierungen Uberwiegend durch die Einfiihrung sparsamerer
Antriebe und verbesserte Routenplanungen in der Flugsicherung erzielt. Auf der Seite der
Antriebe sind dazu vor allem Materialien und entsprechende Fertigungsmethoden notwendig,
wie auch die Weiterentwicklung von Triebwerkskonzepten wie dem Getriebefan. Fiir die
Routenplanungen in der  Flugsicherung  werden entsprechende  Algorithmen,
Computertechnologien und Datennetzwerke fir die groRflachige Steuerung des Luftverkehrs
benétigt. Kontinuierliche Verbesserungen wird es auch bei den Materialien fiir den Leichtbau
und der Aerodynamik geben, die tber den Umstieg auf moderne Flugzeuge in den Luftverkehr
einflieRen. Fortschritte in der Klimawirkung sind in diesem Zeitraum tiberwiegend durch den
zunehmenden Einsatz von nachhaltigem Kerosin zu erwarten. Lediglich im Regionalverkehr
sind erste hybrid-elektrische Konzepte zu erwarten.

Langfristig ist eine Verwendung von fllissigem Wasserstoff (LH2) mit Gasturbinen oder
Brennstoffzellen in Kombination mit neuen Technologien denkbar. Allerdings kénnen erst in
einem funktionierenden Gesamtkonzept wesentliche Verbesserungen bei Effizienz und
Klimafreundlichkeit erreicht werden, was auch die Bereitstellung groier Mengen erneuerbarer
Primarenergie zur Kraftstoffproduktion voraussetzt. Bereiche fiir entscheidende Technologien
sind dabei:

e Antriebe (Gasturbinen mit/ohne Hz, Brennstoffzellen, elektrische Systeme,
Energiespeicher) und deren Integration in das Gesamtflugzeug

Neue Wege.
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e |Hyx-Systeme (Tank, Pumpen, Leitungen) im Flugzeug und die zugehdrige
Infrastruktur an den Flughafen

e Materialien fir Struktur, Tanks und Leitungen in Verbindung mit kryogene Kraftstoffen
und synergistische Integration mit supraleitenden Systemen

Zusatzlich sind weitere Entwicklungen im Air Traffic Management zu erwarten, bei denen die
Klimafreundlichkeit einzelner Fliige in Verbindung mit neuen Klima- und Wettermodellen
erhoht werden kann. Neben den Modellen sind dafiir auch entsprechende Technologien zur
Erfassung der Atmosphare notwendig.

Bisherige Erfahrungen mit zunehmender Automatisierung und digitaler Innovation zeichnen
einen klaren Trend hin zu komplexeren vernetzten Systemen mit intelligenten, adaptiven
algorithmischen Anséatzen, um Kosten zu senken und Prozesse zu optimieren. Aufgrund der
zunehmenden Komplexitat der Systeme zeichnet sich Handlungsbedarf ab, um fir jeden
Anwendungsfall den Nachweis der Vertrauenswiirdigkeit (Trustworthiness) zu flihren.
Gleichzeitig wird das Daten-Kommunikationsaufkommen mit der Entwicklung des
Flugverkehrs und seinen digitalen Innovationen erwartungsgemaf steigen. Hier kann die
Entwicklung zunehmender Computerleistung in effizienteren und kompakteren Einheiten die
lokale, dezentrale Informationsverarbeitung (in der ,Edge®, z.B. in Sensornahe) starken, die
mobilen Plattformen intelligenter und autonomer gestalten, und damit das Wachstum des
Daten-Kommunikationsbedarfs zur Nutzung zentraler Computerleistung (in der Cloud)
einddmmen.

Il. Betrachtung Flugverkehr auf EU-Ebene

1. Wie werden sich zukiinftig Flughéfen (Point-to-Point vs. Hub-and-Spoke-System) und
Airlines (Legacy-Carrier vs. Low-Cost-Carrier) in Europa entwickeln?

Auch in Zukunft werden sowohl Point-to-Point als auch Hub-and-Spoke Systeme in Europa
Bestand haben. Strecken mit hoher Nachfrage werden auch weiterhin ber
Direktverbindungen angeboten. Auch die Vorteile des Hub-and-Spoke Betriebs sind in
Zukunft vorhanden, wie die Biindelung des Verkehrs auf Strecken mit geringerer Nachfrage,
die Realisierung von Skaleneffekten, der Einsatz gréRerer Flugzeuge, und der Vorteil, dass
ein grofles und diverses Netzwerk aus Kurz-, Mittel- und Langstrecke bedient werden kann.
Die zukiinftige Entwicklung von europdischen Flughafen (z.B. Hubflughafen, Zubringerfliige)
und Netzwerkfluggesellschaften werden zudem durch den intensiven Wettbewerb im Nahen
(z.B. Tiirkei) und Mittleren Osten (Qatar, UAE) beeinflusst.

Auf dem Airlinemarkt zeichnet sich auch fiir die Zukunft Wettbewerb und Preis-/Kostendruck
ab. Airlines nutzen auch hier weiterhin die Moglichkeit der Produkt- und Preisdifferenzierung,
um verschiedene Kunden- und Marktsegmente zu adressieren. Die dynamische Entwicklung
von Kundengruppen und Marktsegmenten erfordert eine kontinuierliche Anpassung von
Produkten und Dienstleistungen.

Neue Wege.
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2. Wie viele Drehkreuze in und unmittelbar um Europa lassen sich zukunftsfahig betreiben?
Inwiefern ist das Hub-and-Spoke-System nach wie vor zukunftstréchtig?

3. Reicht ein innerdeutsches Drehkreuz in Frankfurt?

4. Wie beeinflussen die aktuellen Vorhaben der EU im Rahmen der Konkretisierung des
,Green Deal” durch das MalBnahmenpaket ,Fit for 55 die Luftfahrt und welche Auswirkungen
habe diese fiir die Auswahl der Fluggesellschaften fiir Drehkreuzstandorte?

Im Rahmen des MalRnahmenpakets "Fit for 55" sind drei Aspekte fiir die Luftfahrt von
besonderer Bedeutung:

Die "ReFuelEU Aviation" Intitiative hat das Ziel, den Anteil der erneuerbaren Kraftstoffe
fir die Luftfahrt sukzessive zu erhdhen. Um dies zu erreichen, sollen konkrete und
verbindliche Beimischungsquoten fiir nachhaltige Flugkraftstoffe fiir verschiedene
Zeitpunkte definiert werden. Erste Vorschlage fiir verbindliche Quoten wurden von der
EU-Kommission ausformuliert, der Gesetzgebungsprozess ist allerdings noch nicht
abgeschlossen. Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass bis 2030 nur ein mittlerer
einstelliger Prozentwert des Luftverkehrskraftstoffes aus erneuerbaren Quellen stammen
wird (aktueller Vorschlag: 5% nachhaltige Flugkraftstoffe bis 2030), sodass die
Auswirkungen auf die Gesamtkosten, und somit auf die mégliche Verlagerung von
Drehkreuzen, mittelfristig eher gering sein werden. Bei deutlich héheren Quoten im Jahr
2050 (insgesamt 63% des Kerosins aus nachhaltiger Produktion, davon 28% als
synthetischer Kraftstoff/PtL-Kraftstoff), sdhe dies anders aus. Allerdings sind bei solch
langen Zeithorizonten Bewertungen zur Drehkreuzentscheidungen &ufierst schwierig.

Im Rahmen der Reform des Europdischen Emissionshandelssystems EU-ETS ist geplant,
die kostenlosen Emissionszertifikate fiir Airlines sukzessive zu reduzieren. Bis 2027 soll
es, nach bisherigem Stand, keine kostenlosen Zertifikate fur Airlines mehr geben, sodass
dann alle Emissionen, die im innereuropaischen Flugverkehr entstehen, durch
Emissionszertifikate im EU-ETS gedeckt werden missten. Dies konnte fir
innereuropdische Verbindungen durchaus einen merklichen Einfluss auf die Kosten
haben. Genauso relevant kénnte eine substantielle Reduzierung der erlaubten
Gesamtemissionsmengen im EU-ETS haben, da dies zu stark steigenden
Zertifkatspreisen filhren konnte. Auch hier sind noch keine definitiven Entscheidungen
getroffen worden, sodass der konkrete Einfluss auf die Luftfahrt schwer abzuschatzen ist.

Zudem plant die EU eine Reform der Energiesteuern auf EU-Ebene. Bisher ist Kerosin
keiner Energiebesteuerung unterlegen. Die EU-Kommission hat vorgeschlagen, eine
Energiesteuer auf Kerosin einzufihren, und diese bis 2027 auf das Niveau der
Dieselbesteuerung zu heben. Eine Ubergangsperiode ist ab 2023 geplant. Diese
Besteuerung wiirde nicht fiir nachhaltige Kraftstoffe gelten, sondern lediglich fir fossiles

Neue Wege.
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Kerosin. Konkret wird eine Besteuerung von 10,75 €/GJ diskutiert, was einer Besteuerung
von ca. 450 €/t Kerosin entsprechen wiirde. Dies hatte einen groen Einfluss auf die
Kerosinkosten von Airlines fir innereuropéische Fluge, sodass dies auch einen Einfluss
auf die Drehkreuzwahl haben konnte. Da es sich dabei allerdings um sehr komplexe
Entscheidungsprozesse handelt, missen neben den Energiepreisen weitere Aspekte
einbezogen werden, um zu robusten Bewertungen zu kommen.

Quellen: https://lwww.eurocontrol.int/article/eus-fit-55-package-what-does-it-mean-
aviation ; https://www.easa.europa.eu/light/topics/fit-55-and-refueleu-aviation

5. Wie verhindert man in Folge der EU-Regularien Wettbewerbsverzerrungen und damit
Carbon-Leakage?

Hierbei spielen zwei Ansatze eine wichtige Rolle. Zum einen sollen sog. Anti-Tankering-
Regeln verhindern, dass Airlines ihre Flugzeuge vor der Landung an einem EU-Flughafen so
viel Kerosin tanken, dass eine weitere Betankung innerhalb der EU nicht notwendig ist, und
somit die in der EU erhobenen Abgaben auf Kerosin vermieden werden. Solche Anti-
Tankering Regeln werden aktuell diskutiert. Eine konkrete Zahl (typischerweise wiirde ein
gewisser Anteil an der getankten Kerosinmenge als Tankreserve, die ber die rechtlich
vorgeschriebene Menge hinausgeht, erlaubt) ist bisher nicht bekannt. Zum anderen kénnte
Kerosin (iber den sog. Carbon Border Adjustment Mechanism (CBAM) abgedeckt werden.
Grundsatzlich verfolgt ein CBAM das Ziel, die Emissionen, die durch den Herstellungsprozess
im Produkt "enthalten" sind, im Zuge des Imports dieser Ware zu verrechnen. So soll
vermieden werden, dass durch die Bepreisung von Emissionen im Herstellungsprozess in der
EU ein Wettbewerbsnachteil fir europdische Unternehmen entsteht. Ein solcher CBAM ist
allerdings noch in einem friihen Diskussionsstadium, sodass nicht absehbar ist, ob und wie
dieser in der EU konkret ausgestaltet wird. Zudem ware es bei Kerosin zusatzlich kompliziert,
weil hier ja nicht nur die Emissionen wéhrend der Herstellung, sondern idealerweise auch die
Emissionen wahrend der Nutzung bertlicksichtigt werden solite, um eine
Wettbewerbsverzerrung zu verhindern. Ob und wie dies in einem CBAM fiir die EU
ber(icksichtigt werden kann ist offen.

6. Welche Anpassungen sollten erfolgen, um den Flugverkehr in Europa nachhaltig zu
sichern?

7. Welchen Beitrag kann CORSIA leisten, um den Luftverkehr nachhaltiger aufzustellen?

In der momentanen Umsetzung wird CORSIA eher einen geringen Einfluss auf die
Nachhaltigkeitsentwicklung der Luftfahrt haben. Das liegt zum einen an dem geringen Anteil
der der Emissionen die Uberhaupt kompensiert werden miissen. Dariiber hinaus unterliegen
die fir CORSIA erlaubten Kompensationszertifikate keinen strengen und stringenten
Nachhaltigkeitsstandards. Somit obliegt die Kaufentscheidung fiir nachhaltige oder nicht-

Neue Wege.
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nachhaltige Zertifikate den Fluggesellschaften. Weiter muss davon ausgegangen werden,
dass das Preissignal in CORSIA zu gering ist, um erstens generell Emissionsreduktionen bei
den Fluggesellschaften zu fordern (also z. B. durch den Ankauf neuer, effizienter Flugzeuge)
und zweitens ist der Einsatz von nachhaltigen Kraftstoffen fiir die Luftfahrt gegentiber den
Kompensationszertifikaten nicht wettbewerbsfahig (Im Rahmen von CORSIA wére die
Kompensation einer Tonne CO; durch nachhaltige Kraftstoffe um ein Vielfaches teurer als
durch Kompensationszertifikate). Langfristig konnte CORSIA, bei entsprechender
Nachscharfung und Weiterentwicklung, aber die Mdglichkeit schaffen international einen
nachhaltigeren Luftverkehr zu unterstiitzen.

Ill. Betrachtung Flugverkehr auf nationaler Ebene
1. Inwiefern bedarf es zukdinftig weiter innerdeutscher Flugverbindungen?

Die Bewertung der Notwendigkeit und Marktrelevanz von regionalen Flugverbindungen muf}
im Gesamtmobilitatskontext bewertet werden. Diese Untersuchungen sind aktuell
Gegenstand der Forschung.

2. Welcher MaBnahmen bedarf es, um innerdeutsche Flugverbindungen zu reduzieren? Ab
welcher Fahrzeit ist die Bahn eine Alternative zum Fliegen?

3. Welche Rolle wird zukiinftig die Intermodalitét an Flughéfen spielen? Wie kann diese weiter
gefordert werden? Wie kann Seamless Travel gefordert werden?

Die Anbindung der nationalen Flughé&fen, insbes. nationaler Drehkreuze sowie groRer
Flughafen, an das Hochgeschwindigkeitsbahnnetz ist besonders zur Vergroferung der
Einzugsgebiete sowie der Verminderung von Kapazitatsengpassen an Flughafen, besonders
zu StoRzeiten (durch Verlagerung des Feeder Verkehrs auf die Schiene), wichtig. Ein
starkerer Fokus auf die Komplementaritat Schienen- und Luftverkehr ist notwendig, um
zukiinftiges Verkehrsaufkommen in Deutschland und Europa zu adressieren, Konnektivitat
zu gewahrleisten; unter anderem wird Luftverkehr hier weiterhin eine Rolle spielen, um
Strecken ohne Hochgeschwindigkeitsanbindung und entsprechender Nachfrage zu
bedienen.

Zur Forderung von Seamless Travel ist die Gewahrleistung einer nahtlosen (seamless)
Reisekette durch das Teilen von Daten entlang dieser Kette unter den Anbietern
verschiedener Transportdienstleistungen notwendig. Hierzu gehort auferdem die nahtlose
physische Anbindung der Verkehrsmittel beim Umsteigen, der Gepécktransport als auch die
digitale nahtlose Anbindung Uber das Bereitstellten eines Gesamttickets fiir die gesamte
Reisekette sowie die Klarung von Haftungsfragen und Verantwortlichkeiten, Preisstrategien
und Allokation von Kosten und Einnahmen. Essentiell ist in diesem Zusammenhang die
Schaffung verbindlicher (rechtlicher) Rahmenbedingungen zur Ermdglichung nahtloser
Reiseketten.

Neue Wege.

Seite 8/ 14



Anhdrung

Bayerischer Landtag « 18. Wahlperiode

49. BV, 08.02.2022 Anlage 1 zum Wortprotokoll

55

i& Bauhaus Luftfahrt

4. Wie kénnen Regionalflughédfen in Zukunft genutzt werden? Inwiefern sollten diese
subventioniert werden?

Die zukinftige Nutzung der existierenden Regionalflughéfen sowie die Nutzung weiterer,
existierender  Flugplatze durch einen intermodalen, dezentralen, elektrifizierten
Regionalluftverkehr ist zurzeit Gegenstand der Forschung.

5. Bedarf es einer nationalen Drohnenstrategie? Falls ja, welche Elemente sollte diese
unbedingt enthalten?

6. Sollten Flugtaxis im nationalen Rahmen in den Luftverkehr integriert werden? Und falls ja,
wie stark sollte diese Entwicklung verfolgt werden?

Flugtaxis als Anwendung zum Personentransport kdnnen in Deutschland den aktuellen
Mobilitdttsmix ergénzen. Gerade in Regionen mit niedriger Nachfrage und schlechter
Anbindung zu Hochgeschwindigkeitstransport (Schiene und Luftverkehr) kénnten Flugtaxen
die Anbindung zu intermodalem Transport verbessern. Es ist aber wichtig zu betonen, dass
es schon heute eine Vielzahl an weiteren Anwendungsmaglichkeiten fir Drohnen (neue
Luftmobilitat) mit signifikanten Mehrwert fir die Gesellschaft und Wirtschaft gibt. Hierfir ist
aber eine Integration in den Luftraum bzw. Luftverkehr auch Uber nationale Grenzen hinweg
unbedingt notwendig und sollte dementsprechend national und landeriibergreifend geférdert
werden.

7. Welche Mafinahmen miissen im Flugverkehr ergriffen werden, um ein Erreichen der
deutschen Klimaschutzziele (sektoral) zu unterstiitzen? Wie kann der Flugverkehr
umweltschonend und l&rmmindernd gestaltet werden?

o Die bereits begonnene Unterstlitzung der Einflihrung von erneuerbaren Kraftstoffen
muss im Einklang mit den Klimaschutzzielen fortgefiihrt werden, dies erfordert eine
Beschleunigung der Quotenregelungen (oder dhnlicher MaRnahmen) um nach einer
Lern- und Entwicklungsphase die bendtigten Produktionskapazitaten zu entwickeln

o Neben der Klimawirksamkeit missen weitere Nachhaltigkeitsstandards durchgesetzt
werden damit die Produktion erneuerbarer Kraftstoffe moglichst umweltschonend
erfolgt (insbesondere im Falle eines Einsatzes von Biokraftstoffen)

e Zudem sollte sichergestellt werden, dass deutsche Airlines im Rahmen von CORSIA
ausschlieflich Kompensationszertifikate erwerben, die hohen
Nachhaltigkeitsstandards entsprechen.

e Fir die lokale Luftqualitat ist von Vorteil, dass synthetische drop-in-fahige E-
Kraftstoffe schwefelfrei sind und nur einen sehr geringen Anteil an Aromaten

Neue Wege.
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enthalten, was zu einer geringeren Partikelemission und damit auch zu einer
besseren Luftqualitdt und geringeren Gesundheitsrisiken in der Nahe von Flughéfen
fihrt.

Mafnahmen zur weiteren Effizienzsteigerung der Luftfahrzeuge mussen weiterhin mit
Nachdruck vorangetrieben werden, um zum einen die Gesamtmenge der
alternativen, nachhaltigen Energietrager zu minimieren und zum anderen die
okonomischer Implikationen der hoéheren Energiekosten im  Luftverkehr zu
reduzieren.

Die Untersuchung mdglicher alternativer Energietrager, u.a. Wasserstoff, sowie die
technologische Vorbereitung flir deren Einsatz in einem zukiinftigen Produkt sollten
weiter vorangetrieben werden.

Eine gute Anbindung deutscher Flughafen mit leistungsfahigem 6ffentlichen Nah- und
Fernverkehr reduziert die Emissionen entlang der gesamten Reisekette erheblich,
insbesondere durch die Substitution von Autoverkehr und Kurzstreckenfliigen durch
Bahnverkehr. Flir Regionen in denen eine Substitution nicht wirtschaftlich zu
realisieren ware, sollte gepriift werden ob ein elektrischer Regionalluftverkehr eine
mehrwertstiftende Losung ware.

Neue Wege.
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8. Inwiefern kénnen e-Fuels ein Weg sein, diese Ziele zu erreichen?

e e-Fuels sind eine Schliisseltechnologie um die Umstellung auf erneuerbare
Kraftstoffe méglichst umweltschonend zu gestalten, dies betrifft insbesondere den
deutlich geringeren Flachenbedarf im Vergleich zu Kraftstoffen aus Energiepflanzen.

e Auf der Primarenergieseite miissen neben der Energiemenge auch die
Energiekosten und -Qualitat besondere Anforderungen erfiillen, damit zu einem
gewissen Zeitpunkt e-Fuels wettbewerbsfahig ggu. fossilem Kerosin und wirksam fiir
den Klimaschutz werden. Das bedeutet, dass langfristig

o die Kosten von erneuerbarer Elektrizitat fur den wettbewerbsfahigen Betrieb der
Anlage unter dann gliltigen Kraftstoff-Markbedingungen bereitgestellt werden muss,
wobei als grober Anhaltspunkt die Ubersetzung von Stromkosten in deren Anteil an
den Kraftstoffproduktionskosten etwa im Verhaltnis von 3 ct/kWh zu 0,6 €/L steht (5
ct/kWh: 1,0 €/L).

e Gleichzeitig muss die Treibhausgasemission von erneuerbarer Elektrizitat fiir die
klimafreundliche  Kraftstoffproduktion die dann giiltigen  Grenzwerte ~ fiir
Treibhausgasemission des Kraftstoffs erfiillen, wobei als grober Anhaltspunkt die
Emission der Stromproduktion auf unter 38 g CO2-Aquivalent pro kWh abgesenkt
werden muss, um die Vorgaben der RED-Il fir RFNBOs (Renewable Fuels of Non-
biological Origin) zu erfiillen (bei ca 125 gCO2eq/kWh liegt der Breakeven-Punkt mit
fossilem Kerosin).
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9. Welche zeitlichen Umsetzungshorizonte sehen Sie fiir den Einsatz von synthetischen
Kraftstoffen bzw. Drop-In-Kraftstoffen, Far-Drop-In- und Non-Drop-In-Kraftstoffen im
Flugverkehr und wie bewerten Sie die Chancen?

Der Einsatz der aktuell zugelassenen Drop-In-Kraftstoffe in einer Beimischung bis zu
50% ist aus technischer Sicht sofort méglich, dariiber hinaus ist es bereits heute
zuléssig in der Kerosinproduktion bis zu 5% synthetische Rohéle in konventionellen
Raffinerien mitzuverarbeiten (diese Option wird z.B. von der atmosfair e-Fuels Anlage
genutzt)

Moderne Flugzeuge von Airbus und Boeing kénnen bereits heute mit 100%
synthetischen Kraftstoffen betrieben werden, entsprechende Demonstrationsfliige
finden regelmaRig statt. Da Near-Drop-In-Kraftstoffe nicht mit der bestehenden Flotte
kompatibel sind, wird sich eine Umstellung (iber einen langeren Zeithorizont ziehen -
dieser Zeithorizont ist jedoch kiirzer als der entsprechende Zeithorizont fir den
Hochlauf einer synthetischen Kraftstoffproduktion

Der Einsatz von Non-Drop-In-Kraftstoffen ~ wie ~ Wasserstoff  erfordert
Neuentwicklungen. Mit einem relevanten Einsatz in groen Transportflugzeugen ist
nicht vor 2035/2040 zu rechnen.

10. Unter welchen Bedingungen kénnten synthetische Kraftstoffe z.B. aus Direct-AirCapture
Verfahren Carbon-Leakage-Effekte verhindern helfen?

Der Umstieg auf synthetische Kraftstoffe erfordert eine nachhaltige Kohlenstoffquelle die in
groflem Umfang zur Verfligung steht. Die Direct-Air-Capture (DAC) Technologie ist eine
Schliisseltechnologie um grole Mengen nachhaltiger Kraftstoffe bereitzustellen. Die
Bedeutung von DAC Verfahren bezieht sich dabei auf die langfristige Perspektive. Direct-Air-
Capture ist kein geeignetes Mittel um Carbon-Leakage-Effekte zu verhindern, stattdessen
sollten Carbon-Leakage-Effekte zeitnah mit entsprechenden regulatorischen MalRnahmen
adressiert werden.

11. Wie kann die SAF-Produktionskapazitéten schneller ausgebaut werden?

Ein Ausbau von pflanzendlbasierten Produktionskapazitaten ist mit vergleichsweise
geringem Aufwand und existierenden Technologien mdglich, aber aus dkologischer,
langfristiger Sicht nicht zielflihnrend

Fortgeschrittene Biokraftstoffverfahren sind noch nicht im Markt etabliert, neben
Quotenregelungen oder vergleichbaren regulatorischen MaRnahmen, besteht
weiterhin -~ Forschungs- und  Entwicklungsbedarf in  Bezug auf die
Konversionstechnologien

Eine zukinftige Produktion von strombasierten Kraftstoffen erfordert einen erheblich
Ausbau von erneuerbarer Strom & Elektrolysekapazitat, daher bereitet ein
beschleunigter  Ausbau der erneuerbaren  Stromproduktion  sowie von
Erzeugungskapazitaten fiir griinen Wasserstoff den Weg fiir synthetische Kraftstoffe

Neue Wege.
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Ein beschleunigter Ausbau strombasierter Kraftstoffe erfordert eine entsprechende
Anpassung von Quotenregelungen oder vergleichbaren regulatorischen MaRnahmen
da diese Kraftstoffe auf absehbare Zeit noch nicht zu konkurrenzfahigen Kosten
(unter aktuellem Marktmechanismen ohne CO2-Bepreisung) hergestellt werden
kénnen

Forschungs- und Entwicklungsbedarf besteht insbesondere fir die Entwicklung der
DAC-Technologie, sowie bzgl. fortgeschrittener Konversionstechnologien um mit
fluktuierendem, erneuerbaren Strom mdglichst effizient spezifikationskonforme
Kraftstoffe herzustellen

Da vor allem E-Fuels sich durch einen hohen Anteil an Investitionskosten (CAPEX)
an den Kraftstoffkosten auszeichnen, stellen die Kapitalkosten einen wichtigen Hebel
fir Kraftstoffkosten dar. Ein schnellerer Ausbau von E-Fuel-Produktionskapazitaten
wird daher durch strategische Partnerschaften beglnstigt, die (z.B. durch Abnahme-
Vereinbarungen) das Investitionsrisiko minimieren und damit die Kapitalkosten
reduzieren.

12. Wie kénnen die PtL-Quoten erhéht werden?

Grundsétzlich kénnen PtL-Quoten auf nationaler und européischer Ebene durch
regulatorische MaBnahmen erhht werden. Dies sollte mit Augenmal geschehen um
Fehlanreize mdglichst gering zu halten. Neben dem Ziel einer méglichst friihzeitigen
Technologieentwicklung sowie eines méglichst schnellen Ausbaus ist die Notwendigkeit
zusatzlicher erneuerbarer Stromerzeugungskapazitaten sowie der Verfiigbarkeit nachhaltiger
Kohlenstoffquellen zu beachten.

13. Sehen Sie langfristig Arbeitsplatze in der Luftfahrt als sichere Arbeitsplétze an? Falls nein,
welche Schritte miissen unternommen werden, um diese zu sichern? Inwiefern ist ein level
playing field bei den Arbeitsbedingungen gegeben? Wie miissen die Rahmenbedingungen
dafiir ausgestaltet sein?

Neue Wege.
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IV. Betrachtung Flugverkehr auf bayerischer Ebene

1. Welche Entwicklungspotentiale hat der Flugverkehr in Bayern? Was sollte unternommen
werden, um diese Entwicklungspotentiale zu heben? Welcher volkswirtschaftliche Nutzen
geht davon aus?

2. Welche Prognosen liegen fiir die Bayerischen Flughéfen vor?

3. Bedarf es des weiteren Ausbaus der bestehenden Flughéfen, insbesondere einer dritten
Start- und Landebahn in Miinchen?

4. Welche nicht-flughafenspezifische  Infrastrukturvorhaben — missten  schneller
vorangetrieben werden, um den Flugverkehr in Bayern nachhaltig zu sichern?

5. Wie zufriedenstellend sind die bayerischen Flughdfen an die landseitige
Verkehrsinfrastruktur angebunden? Was sollte konkret verbessert werden?

6. Wie sollte zukiinftig die Zusammenarbeit zwischen den drei Flughdfen Memmingen,
Miinchen und Niirnberg ausgestaltet werden? Inwiefern ist ein bayerisches Flughafenkonzept
umsetzbar? Welche Voraussetzungen miissen hierfiir geschaffen werden? Welche Vor- und
Nachteile sind damit verbunden?

7. Welche Zukunftsfelder im Flugverkehr sollten durch den Freistaat Bayern noch stérker
priorisiert werden?

8. Sind Subventionen und Férderungen fiir Airlines durch Bayerische Flughéfen weiterhin
erforderlich und mit den Zielen des Klimaschutzes vereinbar?

9. Wie kann der Flugverkehr im Sinne der Anwohnerinnen und Anwohner von Flughéfen leiser
und emissionsérmer werden?

10. Inwieweit kann das Problem des Ultrafeinstaubs reduziert werden?

Das Problem tritt bei batterieelektrischen oder mit Wasserstoff betriebenen Flugzeugen nicht
auf. Synthetische Kraftstoffe erzeugen im Regelfall wegen ihrer Zusammensetzung deutlich
weniger Feinstaub als konventionelle Kraftstoffe, allerdings I&sst sich auch bei einem
vollstandigen Umstieg auf synthetische Kerosine die Feinstauberzeugung nicht vollstandig
vermeiden.

Neue Wege.
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Bayerischer Landtag

Ausschuss fiir Wohnen, Bau und Verkehr

49. Sitzung, 8. Februar 2022, 14:00 — 17:00 Uhr

Anhoérung von Sachverstiandigen gemaR § 173 der Geschaftsordnung fiir den Bayerischen
Landtag zum Thema ,,Zukunft des Flugverkehrs“

Fragekatalog/Antworten DLR

1.) Die Luftfahrt ist ein fester Bestandteil unseres gesellschaftlichen Lebens
und unserer globalen Mobilitat. Sie tragt zum Austausch der Kulturen
bei, gewdhrleistet und fordert unseren Wohlstand.

2.) In den néachsten zwanzig Jahren gilt es, dass Wachstum im Luftverkehr
von der Umweltbelastung zu entkoppeln.

3.) Durch die Entwicklung nachhaltiger Technologien in der
Luftfahrtforschung und deren Einsatz in der Luftfahrtindustrie kann
Deutschland eine weltweite Vorreiterrolle einnehmen.

4.) Zukiinftige Flugzeuge und ihre Antriebe miissen wesentlich
energieeffizienter gestaltet werden, um die Umweltbelastung zu
reduzieren und den Flugverkehr trotz zukiinftig hoher Energiepreise
wettbewerbsfahig zu erhalten.

5.) Bei fehlendem politischem Engagement und gesellschaftlicher
Unterstiitzung droht der Verlust kritischer Ressourcen fiir die nationale
Luftfahrtindustrie, welcher weitreichende negative Konsequenzen fiir
die gesamte Volkswirtschaft mit sich bringt.




62

Bayerischer Landtag « 18. Wahlperiode Anhdrung
Anlage 2 zum Wortprotokoll 49. BV, 08.02.2022

i DLR

I. Entwicklungspotentiale des Flugverkehrs

1. Welche besonderen Entwicklungspotentiale bestehen fiir den Flugverkehr in den 2020er- und
30er-Jahren?

a)

Antwort: Die Luftfahrt erlebt gegenwidrtig einen der intensivsten Transformationsprozesse
ihrer Geschichte. An dessen Ende wird ein zunehmend klimavertréiglicher Luftverkehr fiir
eine stark vernetzte und global agierende Gesellschaft und Wirtschaft stehen. In Zukunft
werden mehr hochwertige und in-time zu liefernde Gliter (ber Luftfracht transportiert
werden.

Die Folgen des Klimawandels und auch der Globalisierung fordern unser konsequentes
Handeln.

Besondere technologische Entwicklungspotentiale fiir den zukiinftigen Luftverkehr liegen in:

- emissionsarmen Luftfahrtantrieben, neuen Energietrédgern, nachhaltigen
Treibstoffen,

- energieeffizienten Flugzeugen/Lufttransportsystemen, klimaneutralem Luftverkehr,

- zunehmender Digitalisierung,

- neuen Technologien/Materialien/Entwurfsprozessen.

Was sollte unternommen werden, um diese Entwicklungspotentiale zu heben?

Antwort: Flugzeug und Luftverkehr sind elementare Bestandteile des Gesamtsystems
Mobilitdt und auch der globalen Kreislaufwirtschaft.

Dafiir ist es notwendig:

- Technologien ergebnisoffen zu betrachten und in ihren Gesamtzusammenhdngen
bewerten,

- Technologieforschung und Entwicklung kontinuierlich und belastbar zu férdern, bis
hin zu Demonstrationen in einer realen Testumgebung,

- eine enge und abgestimmte Vorgehensweise mit der Luftfahrtindustrie,
Luftverkehrswirtschaft, Politik und den Gesetzgebern anzustreben,

- inden ndchsten zwanzig Jahren das Wachstum im Luftverkehr von der
Umweltbelastung zu entkoppeln,

- den erheblichen Forschungs- und Entwicklungsbedarf kontinuierlich zu unterstiitzen,
da Forschung sehr zeitintensiv ist und zur Sicherung des Fortschritts Ergebnisse
sukzessiv aufeinander aufbauen miissen,

- die Entwicklung nachhaltiger fliissiger Treibstoffe zu stdrken und zu beschleunigen,

- den Markthochlauf der Produktion nachhaltiger fliissiger Treibstoffe konsequent zu
unterstltzen.

b) Welcher volkswirtschaftliche Nutzen geht davon aus?

Antwort: Nach Schédtzungen des DLR summierten sich die direkten, indirekten und induzierten
Effekte des Luftverkehrs in der EU28 im Vor-COVID-Jahr 2019 auf 2,8 Millionen
Arbeitsplitze und 185 Milliarden Euro an Bruttowertschépfung. Bis zum Jahr 2050 kénnte
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die Zahl der Arbeitsplétze in der EU27 und im Vereinigten Kénigreich auf insgesamt 4,7
Millionen ansteigen und sich die Bruttowertschépfung auf 304 Milliarden Euro erh6hen.

Investitionen in die Luftverkehrswirtschaft, in die Luftfahrtindustrie und in die
Luftfahrtforschung sichern die Position Deutschlands als Hochtechnologieland auch in der
Zukunft.

Durch die Entwicklung nachhaltiger Technologien in der Luftfahrtforschung und deren
Einsatz in der Luftfahrtindustrie kann Deutschland eine weltweite Vorreiterrolle einnehmen
und damit zur Stdrkung der Wettbewerbsfihigkeit nicht nur des nationalen
Luftfahrtstandortes beitragen, sondern z.B. auch in Bereichen der Industrie wie die
Verfahrenstechnik und Anlagenbau (s. SAF).

Die wirtschaftliche Einfiihrung nachhaltiger Treibstoffe ist eine vielversprechende Alternative,
um Emissionen kurzfristig und flotteniibergreifend zu senken.

Die Investition in neue Technologien schaffen neue, innovative Wertschépfungsketten. Dazu
gehért auch die deutliche Senkung von Entwicklungszeiten durch konsequente
Digitalisierung (z.B. Erstflug und Zulassung im Computer, Uberwachung und Bewertung
entlang des Flugzeuglebens)

c) In welchen Sektoren des Flugverkehrs und welche Auswirkungen auf den Kerosin- bzw. Energie
bedarf wird das lhrer Ansicht nach haben?

Antwort: Zukiinftige Flugzeuge und ihre Antriebe miissen wesentlich energieeffizienter
gestaltet werden, um die Umweltbelastung zu reduzieren und den Flugverkehr trotz
zukiinftig hoher Energiepreise wettbewerbsfdhig zu erhalten. Das erfolgt unter anderem
durch neue Flugzeugkonfigurationen, Technologien zur weiteren Reduktion des
aerodynamischen Widerstands, neue Leichtbauprinzipien und Systemarchitekturen. Ebenso
werden neue Energietréiger wie synthetisches Kerosin und Wasserstoff eine wichtige Rolle
spielen, um die CO2- und auch die Nicht-CO2 Effekte auf das Klima zu reduzieren.

Eine weitere aussichtsreiche Mdglichkeit den Einfluss der Luftfahrtemissionen auf die
Atmosphdre zu senken, ist das Fliegen auf klimafreundlichen Flugrouten. Hierfiir gilt es, die
bereits vorhandenen (hochreifen) Technologien in die Anwendung zu bringen und die
operativen Voraussetzungen zu schaffen.

2. Inwieweit wurden friiher Entwicklungspotenziale richtig eingeschatzt?

Antwort: Das DLR als nationale Forschungseinrichtung arbeitet an seiner Vision vom
»emissionsfreien Fliegen” und hat Entwicklungspotentiale der Technologien richtig
eingeschdtzt. So unter anderem im Bereich der Flugfiihrung und Atmosphdrenforschung fiir
klimaoptimierte Flugrouten, beim Einsatz neuer Materialien bis hin zur Digitalisierung und der
Entwicklung von alternativen Energietrégern.

Die Technologien, um auch kurzfristige L6sungen zur Senkung von Emissionen umzusetzen
sind vorhanden.

Die aktuellen politischen und gesellschaftlichen Rahmenbedingungen als auch die
Klimaerwdrmung verpflichten uns im Auftrag der Gesellschaft und der Umwelt zum
Umdenken.
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Die Notwendigkeit zur Einfiihrung neuer Technologien wird forciert durch neue
wissenschaftliche Erkenntnisse zum Klimawandel und damit in Wechselwirkung mit
politischen und gesellschaftlichen Erwartungen wie z.B. den “Green Deal”.

3. Welche besonderen Risiken bestehen fiir den Flugverkehr in den 2020er- und 30er-Jahren? Was
sollte unternommen werden, um den Eintritt dieser Risiken zu vermeiden (Prdvention)? Welche
volkswirtschaftlichen Gefahren gehen davon aus?

Antwort: Deutschland muss sich in der Forschung und Industrie seine Technologieoffenheit
bewahren.

Es darf keine Zuriickhaltung bei der Férderung und Einfiihrung neuer Technologien geben.

Die Herausforderung, neue Flugzeuge einzusetzen, neue Antriebssysteme zu integrieren,
neue Energietréiger zu nutzen muss einhergehen mit der sténdigen Gewdhrleistung des fiir
den Luftverkehr notwendigen sehr hohen Sicherheitslevels.

Die Umsetzung eines zunehmend klimavertrdglichen Luftverkehrs bei gleichzeitiger Wahrung
des Wettbewerbes macht regulative Aspekte notwendig; dazu gehéren insbesondere
verldssliche politische (internationale) Rahmenbedingungen (iber grofie Zeitrdume von
mehreren Jahrzehnten.

Den gesellschaftlichen Gegenwind, den die Luftfahrt spiirt, gibt es hauptsdichlich in Europa,
starke Wachstumspfade hingegen besonders in Asien/Nahost.

Zu den Risiken gehéren auch die Auswirkungen globaler Krisen wie einer Pandemie,
terroristische Aktivitdten und extreme Wetterphdnomene mit langfristigen Folgen fiir die
Uberlebensfihigkeit des zivilen Luftverkehrs.

Bei fehlendem politischem Engagement und gesellschaftlicher Unterstiitzung droht der
Verlust kritischer Ressourcen fiir die nationale Luftfahrtindustrie, welcher weitreichende
negative Konsequenzen fiir die gesamte Volkswirtschaft mit sich bringt.

Der gesamte Prozess der Einfiihrung neuer Technologien bedarf der kommunikativen Begleitung,
welche fiir die notwendige gesellschaftliche Akzeptanz sorgt.

4. Wie hat sich die Corona-Pandemie auf das Flugverhalten (Privatkunden, Geschaftskunden,
Cargo) ausgewirkt und inwiefern ist absehbar, ob diese Auswirkungen dauerhaft bestehen
bleiben? Inwiefern werden digitale Prozesse (z.B. Homeoffice) dafiir sorgen, dass der Anteil an
Geschaftsreisen abnehmen wird?

Antwort: Wir gehen davon aus, dass es, als Ergebnis belastbarer Analysen, nach dem
derzeitigen tempordren Einbruch des Luftverkehrs 2020/2021 durch die COVID-19-Pandemie
zu einer vollsténdigen Erholung kommen wird.

Die Luftfracht ist von der aktuellen Krise nur punktuell (Probleme bei Logistikketten)
betroffen, wéiihrend die Nachfrage (gerade durch die aktuelle Krise und Probleme anderer
Verkehrstrdger) sogar steigt. Zugleich ist die Luftfracht fiir mache Airlines eine Chance, die
gesunkenen Einnahmen aus dem Passagiergeschdft zu kompensieren.
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5. Auf welchen Strecken und durch welche MaBnahmen sehen Sie mittelfristig die groRten
Moglichkeiten den Umwelt- oder Klimaaspekten im Flugverkehr Rechnung zu tragen und wie
sollten diese technisch und logistisch umgesetzt werden?

Méglichkeiten den Umwelt- und Klimaaspekten im Flugverkehr Rechnung zu tragen, sehen
wir mittelfristig ab 2035:

- auf der Kurzstrecke durch elektrische und hybride Antriebe, den Einsatz von Wasserstoff
(erfordern neue Flugzeugkonfigurationen & Infrastruktur), Sustainable
Aviation Fuels,

- auf der Mittelstrecke durch hybride Antriebe, den Einsatz von Wasserstoff (erfordern neue
Flugzeugkonfigurationen & Infrastruktur), Sustainable Aviation Fuels,
Routenoptimierung,

- auf der Langstrecke durch Sustainable Aviation Fuels, Routenoptimierung.

Mittel- und langfristig ist der Einsatz von synthetischen Kraftstoffen eines der zentralen
Elemente zur Dekarbonisierung der Luftfahrt.

Hierzu sind staatliche Eingriffe wie z.B. Beimischungsquoten oder Contracts for Difference
erforderlich. Die bisher in Deutschland vorgeschriebenen 2% fiir PtL-Kraftstoffe bis 2030
werden nicht ausreichen um z.B. die in Paris vereinbarten Klimaziele zu erreichen.
Andererseits wird es schwierig, die Produktion vor 2030 so stark hochzufahren, dass héhere
Quoten erreicht werden kénnen. Deshalb miissen die von der Bundesregierung vorgesehenen
Mafnahmen dringend umgesetzt werden.

6. Welche Technologien werden lhrer Ansicht nach, die Entwicklung des Flugverkehrs in den
nachsten 30 Jahren entscheidend mitbestimmen (z. B. synthetische Kraftstoffe, 5G,
Materialforschung etc.) und auf welche Weise?

Antwort: Zu den mafSsgeblichen Technologien, die in den kommenden Jahrzehnten die
Luftfahrt bestimmen werden, gehéren: regenerativ erzeugtes Kerosin, alternative
Energietrdger (Wasserstoff-Direktnutzung), energieeffiziente Technologien, Widerstands- und
Gewichtsreduktion, durchgéngige Digitalisierung, Gesamtsystembewertung.

Die CO2-Emissionen kénnen durch den Einsatz von Wasserstoff (Brennstoffzelle oder
Direktverbrennung) oder synthetischem Kerosin (SAF) nahezu vollstédndig vermieden
werden. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass bei der Wasserstoffverbrennung zusétzlich zum
Wasserdampf auch klimawirksame Stickoxide entstehen kénnen. Andererseits werden bei der
Verbrennung von SAF die Partikelemissionen drastisch reduziert.

Das Potenzial an CO2-Reduktion der energieeffizienten Technologien im Triebwerk und in den
Flugtrajektorien betrégt in Summe 3,4 % pro Jahr.

1l. Betrachtung Flugverkehr auf EU-Ebene

1. Wie werden sich zukiinftig Flughifen (Point-to-Point vs. Hub-and-Spoke-System) und Airlines
(Legacy-Carrier vs. Low-Cost-Carrier) in Europa entwickeln?

Antwort: Es ist zu beobachten, dass es zu einer immer stédrkeren Konvergenz der
Geschdftsmodelle von Fluggesellschaften kommt.
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Bei diesen Aspekten der Luftverkehrsentwicklung besteht eine grofSe Abhdngigkeit des
Systems von der zukiinftigen Technologieentwicklung und den eingesetzten Fluggerdten.

2. Wie viele Drehkreuze in und unmittelbar um Europa lassen sich zukunftsfihig betreiben?
Inwiefern ist das Hub-and-Spoke-System nach wie vor zukunftstrachtig?

Antwort: Die Entwicklung des Luftverkehrs, zur Verfiigung stehende und eingesetzte
Technologien sowie sich daraus ergebende Marktentwicklungen werden letztendlich (iber die
Wettbewerbsfihigkeit der Hubs entschieden.

3. Reicht ein innerdeutsches Drehkreuz in Frankfurt?

Antwort: Auf Grund der anhaltenden Entwicklung des Luftverkehrs in Deutschland kann
davon ausgegangen werden, dass ein einzelner Flughafen mit seinen Kapazitdten nicht
ausreicht, um den Bedarf zu decken.

Grundsdtzlich hat zum Beispiel die Multi-Hub-Strategie im Lufthansa-Konzern fiir das
Unternehmen erhebliche Vorteile. Diese umfasst sowohl die Verhandlungsmacht gegeniiber
Flughafenbetreibern und Bodendiensten, als auch die Risikominimierung im operativen
Betrieb (flexibles Routing z.B. bei Stérungen). Nachfrageseitig spricht die dezentrale
deutsche Wirtschafts- und Bevélkerungsstruktur gegen die Konzentration auf nur einen
Hub.

4. Wie beeinflussen die aktuellen Vorhaben der EU im Rahmen der Konkretisierung des ,,Green
Deal” durch das MaBnahmenpaket ,Fit for 55“ die Luftfahrt und welche Auswirkungen habe diese
fir die Auswahl der Fluggesellschaften fiir Drehkreuzstandorte?

Antwort: Es ist zu erwarten, dass die MafSinahmen des Fit-for-55-Pakets den Luftverkehr
verteuern werden.

Insgesamt besteht eine Gefahr der Verlagerung von Reiserouten von Direkt- zu
Umsteigefliigen. So wdren in Zukunft die Betriebskosten auf einer Route Miinchen-Singapur
durch die reduzierten Emissionsrechte und die angestrebten Beimischungsverpflichtungen auf
dem Direktflug héher als bei einer Umsteigeverbindung Miinchen-Istanbul-Singapur, sofern in
der Tiirkei keine Beimischungsverpflichtungen bestehen und sich Drittstaaten-Airlines der
freiwilligen Selbstverpflichtung der IATA zur Netto-CO2-Neutralitét bis zum Jahr 2050
entziehen.

5. Wie verhindert man in Folge der EU-Regularien Wettbewerbsverzerrungen und damit Carbon-
Leakage?

Antwort: Um Wettbewerbsverzerrungen in einem globalen Geschdft wie dem Luftverkehr zu
vermeiden, bedarf es globalen Handelns. Notwendig dafiir sind einheitliche Regelungen auf
multinationaler Ebene. Das bedeutet unter anderem die konsequente Anwendung der
geltenden und zukiinftiger Regularien auf alle in der EU startenden Flugstrecken.

Ebenfalls zu tiberlegen wdire im Zuge einer Beimischungspflicht fiir nachhaltige Treibstoffe
die Zweckbindung einer europaweiten Luftfahrtabgabe zur Unterstiitzung der SAF-
Produktion. Somit kénnten Preisunterschiede zwischen fossilem und nachhaltigem Kerosin
abgebaut bzw. gdnzlich vermieden werden. Damit wéren die EU-Airlines in dieser Hinsicht
gegeniiber Airlines aus Drittstaaten nicht benachteiligt.
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6. Welche Anpassungen sollten erfolgen, um den Flugverkehr in Europa nachhaltig zu sichern?

Antwort: Die Maf3inahmen sollten weitestgehend wettbewerbsneutral ausgestaltet werden
und Carbon Leakage verhindern. Eine Méglichkeit wdre die Einfiihrung einer europaweiten
Flugabgabe, deren Erlése fiir die Férderung des Einsatzes von nachhaltigem Kerosin oder
anderen alternativen Energietrdgern eingesetzt werden kénnte.

7. Welchen Beitrag kann CORSIA leisten, um den Luftverkehr nachhaltiger aufzustellen?

Indera

Antwort: CORSIA sieht mehrere Instrumente vor: zum einen CO2-Zertifikathandel, um CO2-
Emissionen der Luftfahrt in anderen Sektoren auszugleichen, zum anderen (seit 2021) den
Einsatz von ,,CORSIA Eligible Fuels“, die bestimmten Nachhaltigkeitskriterien entsprechen.
CORSIA ist hierbei eines der ersten weltweiten Instrumente zum CO2-Zertifikatehandel bzw.
zur Senkung von CO2-Emissionen im Luftverkehr. Wihrend der Einsatz von nachhaltigen
Treibstoffen die Emissionen des Luftfahrt-Sektors tatséichlich senkt, sorgen die weiteren
Instrumente wie CORSIA nicht per se fiir einen nachhaltigeren Luftverkehr.

Damit ist CORSIA allenfalls als kurzfristige MafSnahme sinnvoll. Sobald die CO>-Emissionen
deutlich (z.B. um mehr als 50%) gesenkt werden miissen, macht es keinen Sinn mehr.

ktuellen Ausgestaltung leistet CORSIA kaum einen Beitrag zur Nachhaltigkeit im Luftverkehr.

Dies beruht zum einen auf dem de-facto Wegfall von Offset-Verpflichtungen aufgrund der COVID-19-
Pandemie und der Abdnderung der Baseline auf das Jahr 2019 (statt Durchschnitt der Jahre
2019+2020). Zum anderen ist die Qualitdt der anerkannten Offset-Zertifikate aus Expertensicht
zweifelhaft. Wichtig wdren einerseits ein deutlich ambitionierteres CO2-Minderungsziel im Rahmen
von CORSIA. Andererseits miissten die zu verwendenden Offsets von héherer Qualitdt sein und bspw.
eine wirkliche dauerhafte Entfernung von CO2 aus der Atmosphdre garantieren.

11l. Betrachtung Flugverkehr auf nationaler Ebene

1.

Inwiefern bedarf es zukiinftig weiter innerdeutscher Flugverbindungen?

Antwort: Vor einer Reduktion/Abschaffung innerdeutscher Flige sollte die Umweltbilanz
aller Verkehrstrdger (Flugzeug, Bahn, Fahrzeug) gesamtheitlich (d.h. inkl. notwendiger
Infrastruktur) gepriift werden. Weiterhin muss gepriift werden, ob alternative
Verkehrstrdger iliberhaupt in der Lage sind, in ausreichend kurzer Zeit die nach dem Wegfall
eines Verkehrstrdgers notwendigen Kapazitdten aufzubauen.

Zur Wettbewerbsféhigkeit der Hubs in Deutschland im Umsteigeverkehr und auch fiir
zeiteffiziente Tagesrandverbindungen werden innerdeutsche Flugverbindungen weiterhin
notwendig bleiben. Letztendlich muss eine freie Verkehrsmittelwahl verfiigbar sein.
Langfristig kénnte der innerdeutsche Verkehr mit (kleineren) Flugzeugen, mit nachhaltigen
Antrieben ein Revival erleben. Auch angesichts der auf vielen Relationen Iéingeren Reisezeiten
mit anderen Verkehrsmitteln kann hier eine Nachfrage prognostiziert werden.

2. Welcher MaRRnahmen bedarf es, um innerdeutsche Flugverbindungen zu reduzieren? Ab welcher
Fahrzeit ist die Bahn eine Alternative zum Fliegen?

Antwort: Unter Einbeziehung aller Kriterien (Infrastruktur-, Betriebs-, Zeit- und
Umweltkosten) muss bewertet werden, ob eine Reduktion des innerdeutschen Luftverkehrs
tiberhaupt sinnvoll ist. Bei einer méglichst umfassenden Gleichstellung aller Verkehrstréger in
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Bezug auf Bepreisung externer Effekte und Subventionierung von Infrastrukturen und Betrieb
muss es den Kunden iiberlassen werden, welches Verkehrsmittel gewdhlt wird.

In der Regel fiihren Bahnverbindungen mit einer Fahrzeit von unter zwei Stunden zu einem
fast vollsténdigen Wegfall der Luftverkehrsnachfrage auf einer Quelle-Ziel-Relation
(Umsteiger ausgenommen). Bei Bahnfahrzeiten von fiinf Stunden oder mehr, wird der
Hauptanteil des Modal Split im Luftverkehr verbleiben. Somit ist die Reisezeitverkiirzung im
Bahnverkehr ein Haupttreiber der Verlagerung vom Luft- zum Bahnverkehr.

3. Welche Rolle wird zukiinftig die Intermodalitat an Flughdfen spielen? Wie kann diese weiter
gefordert werden? Wie kann Seamless Travel gefordert werden?

Antwort: Die Intermodalitit allgemein und konkret die Flughafenanbindungen an den
OPNV tragen erheblich zur Nachhaltigkeit der Reisekette bei und sollten durch weiteren
Ausbau (inkl. Digitalisierung der Reiseinformationen und ihrer Verkettung zur Férderung des
Seamless Travel) geférdert werden. Aus Sicht der Kunden sollte eine intermodale
Reiseverbindung (Bahn-/Luftverkehr) mindestens genauso gute Serviceeigenschaften
aufweisen, wie ein Zubringer im Luftverkehr oder die Anreise zum Flughafen per PKW. Hierzu
gehort auch eine durchgehende Gepdckabfertigung und ein hohes Maf3 an Passagierrechten
auch fiir intermodale Umsteiger sowie ein einfacher Ticketkauf.

Seamless Travel erfordert die Einbindung aller Anbieter der Reisekette (OPNV, Flughdfen,
Airlines). Angesichts vorliegender Konzepte und Technologien sowie vorhandener
liberregionaler Konsortien miissen vor allem entsprechende Kooperationen bzw. die
praktische Anwendung der Konzepte geférdert werden.

4. Wie kénnen Regionalflughdfen in Zukunft genutzt werden? Inwiefern sollten diese
subventioniert werden?

Antwort: Die zukiinftige Entwicklung und Notwendigkeit von Regionalflughdifen sind stark
abhdngig von den im Luftverkehr eingesetzten Technologien und Fluggerdten. Entscheidend
wird sein, wie eine Kombination von Boden- und Luftverkehr im Sinne einer nachhaltigen,
intermodalen Mobilitdt erfolgt - d.h. Regional Flughdfen neu denken.

5. Bedarf es einer nationalen Drohnenstrategie? Falls ja, welche Elemente sollte diese unbedingt
enthalten?

Antwort: Drohnen bieten ein grofSes Potenzial fiir sinnvolle Anwendungen mit Relevanz fiir
Wirtschaft und Gesellschaft. Ja, es bedarf einer Strategie als klarer rechtlicher Rahmen fiir
den Betrieb und die Gewdhrleistung der Sicherheit.

Um das sich bietende Potenzial der Méglichkeiten fiir Drohnenhersteller sowie Anbietern und
Nutzern von drohnenbasierten Dienstleistern maximal ausschépfen zu kénnen, bedarf es einer
Strategie mit folgenden Elementen:

- Kldrung und Weiterentwicklung des Status von Drohnen innerhalb der Regulierung
des Luftverkehrs

- Identifikation der erforderlichen Erweiterungen der Luftfahrtbehérden

- Aufbau eines Luftverkehrsmanagement fiir unbemannte Luftfahrzeuge (Unmanned
Air Traffic Management UTM)




Anhoérung Bayerischer Landtag « 18. Wahlperiode
49. BV, 08.02.2022 Anlage 2 zum Wortprotokoll

i DLR

- Konzeption der Einbindung von Drohnenanwendungen in das Gesamtverkehrssystem
und in die Stadt- und Raumplanung

- Entwicklung einer Kommunikationsstrategie, die auf die Bedenken der Offentlichkeit
eingeht

6. Sollten Flugtaxis im nationalen Rahmen in den Luftverkehr integriert werden? Und falls ja, wie
stark sollte diese Entwicklung verfolgt werden?

Antwort: Lufttaxis werden den unteren Luftraum befliegen: das beliebige Uberfliegen
bewohnter Gebiete in geringer Hohe sowie das Fliegen in der Umgebung von Flughdfen
wird hohen regulatorischen Aufwand erfordern, um den heutigen Anspriichen an die
Flugsicherheit in der Luft und am Boden gerecht zu werden. Speziell dann, wenn zukiinftig
auch autonom geflogen werden soll/muss, um ausreichende Transportkapazitéten des
einzelnen Flugtaxis zu ermdglichen.

7. Welche MaBnahmen miissen im Flugverkehr ergriffen werden, um ein Erreichen der deutschen
Klimaschutzziele (sektoral) zu unterstiitzen? Wie kann der Flugverkehr umweltschonend und
larmmindernd gestaltet werden?

Antwort: Der Einsatz von nachhaltigen Treibstoffen senkt nicht nur die CO2-Emissionen,
sondern auch die nicht-CO2-Emissionen und trdgt damit nicht nur zu einer Verminderung der
Klimawirkung, sondern auch zur lokalen Luftqualitét an Flughdfen bei (Ultrafeinstaub,
Schwefel). Dariiber hinaus kénnen mit einer Ko-Optimierung von synthetischen Kraftstoffen
und Verbrennungssystemen alle Schadstoffe, also RufSpartikel, Stickoxide und unverbrannte
Kohlenwasserstoffe minimiert werden.

Fiir (hybrid-)elektrische Konzepte stellt der Propellerantrieb die effizienteste Antriebsart dar.
Zur Ldrmminderung auf umweltvertrdgliche Pegel muss die Forschung zu ldrmarmen
Propellerantrieben deutlich ausgebaut werden, da die notwendigen akustischen Potentiale zu
Auslegung und Wechselwirkung von Propellern fiir eine technische Umsetzung noch nicht
ausreichend erforscht sind.

8. Inwiefern kdnnen e-Fuels ein Weg sein, diese Ziele zu erreichen?

Antwort: E-Fuels kénnen insbesondere die Klima- und Umweltwirkung der Luftfahrt iiber
eine Reduktion von Partikelemissionen nachhaltig reduzieren. Zusdtzlich werden die CO2-
Emissionen der Luftfahrt gesenkt.

Auferdem unterliegen die e-Fuels im Gegensatz zu den Bio-Fuels grundsdtzlich keiner
Ressourcen-Beschrinkung, wenn sie aus dem Sonnengiirtel der Erde importiert werden und
dafiir kein oder nur begrenzt EE-Strom aus Deutschland eingesetzt wird. Dafiir kénnte die
deutsche Industrie die Anlagen bauen und die Technologie exportieren. Einerseits sind e-Fuels
ein vielversprechender Weg, um die Luftverkehrswirtschaft langfristig zu dekarbonisieren
ohne grofie systemische Anderungen an Luftfahrzeugen oder Flughafeninfrastrukturen
durchfiihren zu miissen.
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9. Welche zeitlichen Umsetzungshorizonte sehen Sie fiir den Einsatz von synthetischen Kraftstoffen
bzw. Drop-In-Kraftstoffen, Far-Drop-In- und Non-Drop-In-Kraftstoffen im Flugverkehr und wie
bewerten Sie die Chancen?

Antwort: Unter ambitionierten Rahmenbedingungen ist der Einsatz von biomasse-
basiertem SAF ab sofort méglich. Der Einsatz von PtL Kraftstoffen ist ab den 2030er Jahren in
gréfieren Mengen denkbar, dies betrifft zundchst Drop-In-Kraftstoffe. Aufgrund der
begrenzten Rohstoff-Basis fiir biomasse-basierte Treibstoffe sind zusdtzlich PtL-Treibstoffe
erforderlich. Near-Drop-In-Treibstoffe (100% SAF) kénnen in neueren Flugzeugmodellen
voraussichtlich ab Ende der 2020er Jahre eingesetzt werden. Durch die Nutzbarkeit der
bestehenden Flotten- und Flughafeninfrastruktur sind die Chancen fiir den Einsatz von SAF
sehr gut. Non-Drop-In-Kraftstoffe (z.B. LH2) werden in gr6f8erem Umfang voraussichtlich erst
in den 2040er Jahren eine Rolle spielen. Der notwendige Ausbau einer eigenen Infrastruktur
fiir LH2 kann hier ein Hindernis fiir einen groffldchigen Einsatz sein.

Okonomisch sinnvoll ist die industrielle Produktion von e-fuels bei der Verfiigbarkeit von
Strom aus regenerativen Quellen, der anderweitig nicht effizient genutzt werden kann.
Mittel- und langfristig sind die Produktionsverfahren zu optimieren, insbesondere im Hinblick
auf Kosten und Verfiigbarkeit.

Kurzfristig aussichtsreich erscheinen Produktionsverfahren fiir nachhaltige Kraftstoffe auf
Basis von Biomasse. Hier liegt der Preisunterschied zu fossilen Kraftstoffen nicht ganz so hoch
wie bei e-Fuels.

Beimischungsverpflichtungen und Contracts for Difference kénnen kurzfristig einen Anstof8
geben, Lernkurveneffekte bei der Produktion synthetischer Kraftstoffe zu erzielen. Die
entsprechenden Férderlinien sollten sehr kurzfristig (1-2 Jahre) aufgestellt werden und
mindestens eine Laufzeit von zehn Jahren haben, damit Investoren Planungssicherheit
bekommen.

Der Einsatz von Wasserstoff im Luftverkehr ist mit einem Zeithorizont 2035+ méglich.
Okonomisch effizient konnte dieser Energietréiger bei hohen CO2-Preisen werden, allerdings
bestehen hohe Anforderungen an Flugzeuge, deren Sicherheit und Infrastrukturen.

10. Unter welchen Bedingungen kdnnten synthetische Kraftstoffe z.B. aus Direct Air Capture
Verfahren Carbon-Leakage-Effekte verhindern helfen?

Antwort: Direct Air Capture ist aus zwei Gesichtspunkten eine attraktive Technologie:
Einerseits ist es méglich, einen nahezu geschlossenen Kreislauf aus Produktion/Nutzung von
Kraftstoffen herzustellen. Andererseits kann es unter Klima-Gesichtspunkten notwendig
werden, DAC als Mafinahme der CO2-Abscheidung und -Einlagerung zu verwenden, um damit
die CO2-Konzentration in der Atmosphdre zu senken. Wenn CO2 langfristig der Biosphdire
entzogen wird (z.B. iiber Pflanzenkohle oder Bindung in Gestein) wdre dies ein von
Klimaforschern weitgehend akzeptiertes Offsetting. Dies wird insbesondere bei einer e-Fuels
Produktion in einer Wiiste eine vorteilhafte Variante sein, weil dort sowohl Biomassen als
auch andere Quellen von CO2 fehlen.

Dem Problem von Carbon Leakage ist jedoch in erster Linie durch effektive regulatorische
Mafnahmen zu begegnen, indem alle Fluggesellschaften/Passagiere/Reiserouten
gleichermafSen in Klimaschutzinstrumente einzubeziehen wdéren.
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11. Wie kénnen die SAF-Produktionskapazititen schneller ausgebaut werden?

Antwort: Wir benétigen Rechtssicherheit, CAPEX- und OPEX-Férderung,
technologiespezifische Unterquoten, Forschung und Entwicklung zur Technologieskalierung,
sowie die Entwicklung neuartiger Herstellungswege.

12. Wie kénnen die PtL-Quoten erhoht werden?

Antwort: Durch die Fortfiihrung des Hochlaufs einer deutschen PtL Quote (iber 2030 hinaus
und die Einfiihrung einer PtL-Quote auf EU-Ebene

Die Erhéhung der Nutzungsquoten von PtL ist in erster Linie eine politische Entscheidung
liber die Vorgabe von Beimischungsverpflichtungen. Da Preisdifferenzen zu fossilem Kerosin
bestehen, werden die Fluggesellschaften kaum freiwillig auf SAF umsteigen. Die politische
Vorgabe der Beimischungsverpflichtungen sollte sich am technisch machbaren orientieren,
aber auch klare Anreize zum Aufbau einer SAF-Infrastruktur schaffen.

13. Sehen Sie langfristig Arbeitsplatze in der Luftfahrt als sichere Arbeitspldtze an? Falls nein,
welche Schritte miissen unternommen werden, um diese zu sichern? Inwiefern ist ein level playing
field bei den Arbeitsbedingungen gegeben? Wie miissen die Rahmenbedingungen dafiir
ausgestaltet sein?

Antwort: Langfristig ist mit einer weiteren Zunahme der Arbeitsplétze in der Luftfahrt zu
rechnen. Auch wenn COVID-19 zu einem dramatischen Verkehrsriickgang gefiihrt hat, wird
von einer mittelfristigen Riickkehr zum Niveau von 2019 ausgegangen. Eurocontrol
prognostiziert in ihrem Basisszenario, dass das Verkehrsniveau von 2019 wieder im Jahr 2024
erreicht wird.

IV. Betrachtung Flugverkehr auf bayerischer Ebene

1. Welche Entwicklungspotentiale hat der Flugverkehr in Bayern? Was sollte unternommen
werden, um diese Entwicklungspotentiale zu heben? Welcher volkswirtschaftliche Nutzen geht
davon aus?

k.A.
2. Welche Prognosen liegen fiir die Bayerischen Flughafen vor?
k.A.

3. Bedarf es des Weiteren Ausbaus der bestehenden Flughidfen, insbesondere einer dritten Start-
und Landebahn in Miinchen?

k.A.

4. Welche nicht-flughafenspezifische Infrastrukturvorhaben miissten schneller vorangetrieben
werden, um den Flugverkehr in Bayern nachhaltig zu sichern?

k.A.

5. Wie zufriedenstellend sind die bayerischen Flughadfen an die landseitige Verkehrsinfrastruktur
angebunden? Was sollte konkret verbessert werden?

k.A.
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6. Wie sollte zukiinftig die Zusammenarbeit zwischen den drei Flughdgfen Memmingen, Miinchen
und Niirnberg ausgestaltet werden? Inwiefern ist ein bayerisches Flughafenkonzept umsetzbar?
Welche Voraussetzungen miissen hierfiir geschaffen werden? Welche Vor- und Nachteile sind
damit verbunden?

k.A.

7. Welche Zukunftsfelder im Flugverkehr sollten durch den Freistaat Bayern noch stéarker priorisiert
werden?

k.A.

8. Sind Subventionen und Férderungen fiir Airlines durch Bayerische Flughdfen weiterhin
erforderlich und mit den Zielen des Klimaschutzes vereinbar?

k.A.

9. Wie kann der Flugverkehr im Sinne der Anwohnerinnen und Anwohner von Flughéfen leiser und
emissionsdrmer werden?

k.A.
10. Inwieweit kann das Problem des Ultrafeinstaubs reduziert werden?

k.A.
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Ausschuss fiur Wohnen, Bau und Verkehr
Bayerischer Landtag

Anhorung zur Zukunft des Flugverkehrs am 8. Februar 2022
Schriftliche Stellungnahme

Entwicklung Luftfahrtindustrie

Die Corona-Pandemie hat in der Luftfahrtindustrie im Allgemeinen und bei Airbus im
Besonderen zu einem dramatischen wirtschaftlichen Einbruch gefuhrt. 2020 bedeutete fir
Airbus zuvorderst Krisenmanagement und tiefgreifende Anpassung. Urspriinglich befirchtete
Einschnitte bei der Zahl der Mitarbeiter konnten nur deshalb in Teilen abgefedert werden,
weil mit Hilfe von stitzenden, allgemeinen KonjunkturmalRnahmen der Regierungen der
Airbus-Heimatlander (z.B. Kurzarbeitergeld, FUE-Forderung) gezielt gegengesteuert werden
konnte. Das gab Airbus die Mdglichkeit, das Jahr 2021 bestmdglich zur Anpassung und zur
Vorbereitung auf die Zukunft zu nutzen.

Fir Airbus hangt die Vorbereitung auf die Zukunft entscheidend von unserer Innovationskraft
ab, die ihrerseits eng mit der Erholung des Luftverkehrsmarktes verknipft ist. Wir sehen,
dass wir den tiefsten Punkt des Wellentals hinter uns gelassen haben durften, denn der
Markt fur die A220/320-Familien zeigt Erholungstendenzen, wahrend wir fur den
Langstreckenverkehr eine vollstdndige Erholung erst in 2025 erwarten. Omikron und weitere
Virus-Varianten konnten die Besserung der Situation allerdings verlangsamen.

Die jungste globale Marktvorhersage (Global Market Forecast, GMF) von Airbus
prognostiziert, dass bis 2040 iber 39.000 neue Passagierflugzeuge und Frachter bendtigt
werden, wobei ca. 15.000 davon &ltere und weniger effiziente Modelle ersetzen werden. Der
Bedarf im unteren Segment, also A220/320-Familien, liegt bei ungeféahr 29.700 Flugzeugen,
im mittleren Segment bei ca. 5.300, also A321XLR und A330neo, und im oberen Segment
(Langstrecke), d.h. A350, bei ca. 4.000 Flugzeugen. Bis 2040 wird die Uberwiegende
Mehrheit der im Einsatz befindlichen Verkehrsflugzeuge der neuesten Generation angehéren
und die CO2-Effizienz der weltweiten Flugzeugflotten erheblich verbessern (bisher rund
13%). Und nach zwei Jahren des Verlusts, und einem Zuriickwerfen auf das Niveau von vor
25 Jahren, wird das globale Wachstum im Luftverkehr unserer Einschatzung nach wieder
3,9% pro Jahr erreichen. Mit dem Wachstum steigt der Bedarf an Dienstleistungen fir die
kommerzielle Luftfahrt, einschlieBlich Wartung, Schulung, Upgrades, Flugbetrieb,
Demontage und Recycling. Die Erholung des Dienstleistungsmarkts wird dazu fihren, dass
in den nachsten 20 Jahren rund 550.000 neue Piloten und 710.000 hochqualifizierte
Techniker bendtigt werden.
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Getrieben wird die Erholung des globalen Luftverkehrs vom ungebrochenen Wunsch vieler
Menschen, insbesondere in den aufstrebenden Mittelklassen Asiens, fliegen zu wollen, ja
fliegen zu mussen. Die Luftfahrtindustrie mit Airbus an der Spitze will das auch in Zukunft
mdglich machen durch Investitionen in neue Technologien fiir emissionsfreies, nachhaltiges
und damit umweltfreundliches Fliegen.

Nachhaltige, klimaneutrale Zukunft der Luftfahrt

Schon seit Jahren steigert die globale Luftfahrtindustrie die Effizienz ihrer Produkte und senkt
so Treibstoffverbrauch und Emissionen (80% weniger Kerosin pro Sitz in den letzten 50
Jahren). Auch die Stickoxid-Emissionen und erst recht der Larm wurden deutlich reduziert.
Die Luftfahrt ist heute fiur rund 2,5% des weltweiten ,anthropogenen® CO2-Ausstolies
verantwortlich. Zahlt man Nicht-CO2-Emissionen — wie Wasserdampf, Partikel oder
Stickoxide — hinzu, erhéht sich der Einfluss des Luftverkehrs auf die globale Erderwarmung
auf etwa 3,5%. In absoluten Zahlen bedeutet das eine Milliarde Tonnen CO2 im Jahr 2019
und ein Anstieg auf Uber zwei Milliarden Tonnen CO2 im Jahr 2050, falls die Industrie nicht
auf neue, moderne Flugzeuge und regenerative Energietrager und damit auf eine
klimaneutrale Zukunft der Luftfahrt setzt.

Das Primat der Klimaneutralitdt erfordert einen Paradigmenwechsel, dem sich die
Luftfahrtindustrie heute stellt. Airbus will auf globaler und europaischer Ebene “First Mover”
fur eine nachhaltige Luftfahrt sein und unterstiitzt die europaischen Bemihungen, bis 2050
fur alle Flige innerhalb der EU und von der EU ausgehend Netto-Null CO2-Emissionen zu
erreichen (Industrieselbstverpflichtung Destination 2050). Dieses “2050 Ziel” wird jedoch nur
erreicht, wenn die EU und ihre Mitgliedstaaten die zivile Luftfahrt in den Bereichen
Forschung und Entwicklung, Wasserstoff und nachhaltige Flugkraftstoffe (Sustainable
Aviation Fuels, SAF) und auf dem Weg hin zu einem einheitlichen europaischen Luftraum
(Single European Sky) unterstitzen. Lésungen in all diesen Bereichen werden es
ermoglichen, Verkehrswachstum und Reduktion der Klimawirkung in Einklang zu bringen.

Forschung und Technologieentwicklung

Die Luft- und Raumfahrt ist das Paradebeispiel einer europaisch integriert arbeitenden
High-Tech-Industrie. Fir eine Exportnation wie Deutschland ist sie von grofiter Bedeutung.
Die Frage ist, unter welchen Bedingungen das so erfolgreich und so innovativ weitergehen
kann. Dabei geht es nicht nur um die groflen Unternehmen wie Airbus, MTU, Rolls Royce,
Liebherr oder Diehl, sondern vor allem auch um die sog. "hidden champions"; also das
Ruckgrat unserer Wirtschaft: die mittelstandisch gepragten Zulieferer. Gleichermafien wichtig
sind die jungen, hochinnovativen Unternehmen und die enge Verzahnung mit Forschung und
Wissenschaft - DLR, Fraunhofer, TU Minchen, um nur einige wenige zu nennen - als Treiber
von Innovationen. Im Hochlohnland Deutschland ist die Differenzierung durch innovativere
und nachhaltigere Produkte entscheidend, ermdglicht durch hdhere Zukunftsinvestitionen
insbesondere fir klimaschonende und letztlich klimaneutrale Technologien.
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Uber die angestrebte Klimaneutralitit des Flugzeugentwurfs und des Flugzeugs hinaus steht
die Luftfahrtindustrie in der Verantwortung, das gesamte erweiterte Okosystem nachhaltig
und umweltfreundlich auszurichten. Sie steht vor einem Umbruch, der mit den bisherigen
Instrumenten von Forschung tber Entwicklung und Produktion bis zum Betrieb nicht geleistet
werden kann. Férdermittel fur die Luftfahrtindustrie stammen in Deutschland hauptséachlich
aus einem der erfolgreichsten Forderprogramme der Bundesregierung, dem
Luftfahrtforschungsprogramm  (kurz: LuFo), welches in geringerem Umfang von
Programmen der Bundeslander, darunter auch Bayern, erganzt wird. Das LuFo ist seit
Jahrzehnten eine von Industrie (und Forschung) hochgeschéatzte und essentielle Méglichkeit,
eigene Forschungsvorhaben durch offentliche Mittel zu unterstitzen, von deren
Spill-over-Effekten auch andere Sektoren profitiert haben (z.B. Windkraftrader). Wichtig fir
die Zukunft ist, die Luftfahrtforschung in Deutschland mit dem Schwerpunkt “klimaneutrales
Fliegen” zu starken, um die technologische Spitzenposition gegentiber dem internationalen
Wettbewerb, aber auch innerhalb Europas, zu behaupten.

Airbus verfolgt im Rahmen der ZEROe-Strategie das Ziel, eine neue Generation eines
Verkehrsflugzeugs fir die Regional- bzw. Kurzstrecke, Mitte des nachsten Jahrzehnts, auf
den Markt zu bringen. Entwickelt werden soll ein CO2-emissionsfreies und nachhaltiges
Flugzeug, das mit flissigem Wasserstoff als primarer Energiequelle betrieben wird. Es ist
dabei nicht nur alleiniges Ziel, emissionsfreies Fliegen zu ermdglichen, sondern die gesamte
Wertschopfungskette - etwa durch neue recyclebare Materialien und Produktionsprozesse -
innovativ auszurichten.

Wasserstoff-Okosystem — Infrastruktur, Logistik, Versorgung

Die kommerzielle Luftfahrt hat bezlglich ihres Energiebedarfs - im Gegensatz zu anderen
Verkehrstragern durch die Elektromobilitat - keine Alternativen zu flissigen Kraftstoffen. Die
Entwicklung und Bereitstellung einer Infrastruktur, von der kosteneffizienten industriellen
Produktion von flissigem (griinem) Wasserstoff auf Basis von regenerativen Energien tber
den Transport bis hin zum Aufbau von Wasserstoff-Hubs an Flughafen, ist aus heutiger Sicht
eine der groften Herausforderungen. Vorhaben und Angebote hin zu einer emissionsarmen
Luftfahrt und der gezielte Aufbau einer Wasserstoffwirtschaft sollten daher im Zentrum einer
Innovations- und Foérderstrategie stehen. Fir die erfolgreiche Markteinflihrung eines allein
mit Wasserstoff betriebenen Flugzeugs Mitte des nachsten Jahrzehnts ist ein mindestens
europaweites Okosystem aus Produktion, Infrastruktur, Logistik und Versorgung elementare
Voraussetzung.

Nachhaltige Flugkraftstoffe als Briickenlésung und Option fiir die Langstrecke

Nachhaltige Flugkraftstoffe oder Sustainable Aviation Fuels (SAF) haben die gleichen
Eigenschaften wie fossiles Kerosin und kénnen bereits heute bis zu 50% in zivilen
Verkehrsflugzeugen beigemischt und verwendet werden. Airbus hat im letzten Jahr
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Flugtest-Kampagnen gestartet (A350 und A320, in Kooperation mit DLR, SAF- und
Triebwerksherstellern und Universitaten). Diese Kampagnen sollen eine unbedenkliche
100%ige Nutzung nachweisen, mit dem Ziel, diese 100% spatestens bis 2030 zu erreichen.
Jedoch ist die weltweite Produktionskapazitat und damit Verfligbarkeit noch zu gering (ca.
150.000 Tonnen/Jahr bei einem jahrlichen globalen Kerosin-Gesamtverbrauch von 300
Millionen Tonnen). Die Unbedenklichkeit von SAF wurde durch weltweit GUber 300.000
durchgefilhrte Flige demonstriert. Bis 2025 ist mit einem Anstieg der globalen
SAF-Produktion auf ca. funf Millionen Tonnen zu rechnen und bis 2030 auf mind. 15
Millionen Tonnen (Biden-Administration: SAF Grand Challenge mit ca. elf Millionen Tonnen
bis 2030).

Bis zur Verfligbarkeit von mit Wasserstoff betriebenen Flugzeugen kann mit SAF auch auf
der Kurz- und Mittelstrecke eine erhebliche Reduktion der Treibhausgasemissionen erreicht
werden, und zwar bis zu 80% weniger CO2, weniger Schwefel- und Stickstoff-Verbindungen
und weniger Partikel und Ultrafeinpartikel. Als Rohstoffe kommen aus heutiger Sicht
einerseits Pflanzendle (kein Palmdl), Rest- und Abfallstoffe bzw. andererseits griiner Strom
und CO2 (Power-to-Liquid, PtL) zum Einsatz. Klimapolitisch ist zwar letztere die
vielversprechendste Option, weil mit ihr eine nahezu 100%ige CO2-Reduktion mdglich ist,
aber es wird noch mind. 10-15 Jahre dauern, bis Uber diese Technologieroute grofiere
Mengen SAF (> 300.000 Tonnen) verfugbar sind. Auf der Langstrecke wird SAF aus heutiger
Sicht noch fiir Jahrzehnte die einzige Mdglichkeit zur Reduzierung der Klimawirkung des
Luftverkehrs bleiben.

Airbus engagiert sich daher schon seit langem als Katalysator bei der Entwicklung und
Erprobung von SAF und hat Mitte des letzten Jahrzehnts begonnen, Flugzeuge von Toulouse
aus an ausgewahlte Airline-Kunden mit einem SAF-Blend auszuliefern (delivery flights).
Bereits vor der Corona-Pandemie wurde dieses Angebot auf die Airbus-Standorte
Hamburg-Finkenwerder und Mobile (Alabama) ausgeweitet und zusatzlich werden die
Transportfliige der firmeneigenen Beluga-Flotte zu einem Drittel mit SAF geflogen.

Airbus Urban Mobility in Deutschland

Die Airbus-Gruppe hat den Schwerpunkt fir den Themenbereich Urban Air Mobility in
Deutschland gelegt. Hierbei ist Airbus Helicopters in Donauwoérth fur die Entwicklung des
Luftfahrzeuges (CityAirbus NextGen) zustandig. Die Airbus Urban Mobility GmbH mit Sitz in
Munchen, ist fur die Systemintegration von Luftfahrzeug, mit dem Unmanned Traffic
Management System, sowie flir die Flughafen- und Stadtintegration von Vertiports
verantwortlich. Die zur Zertifizierung des eVTOL notwendigen Flugtests werden am Airbus
Drone Center in Manching durchgefiihrt. Anschliefend sind Testfelder fiir den operativen
Betrieb dieser neuen Mobilitdtsform ndétig, woflr auch in Bayern sehr gute Voraussetzungen
bestehen. Das Ziel ist eine zulassungsféhige Transportlésung in Zusammenarbeit mit
deutschen Partnern zu entwickeln, die als Gesamtsystem in GroRstadten und Regionen
implementiert werden kann.
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18. Wahlperiode

Ausschuss flir Wohnen, Bau und Verkehr
49. Sitzung

Dienstag, 8. Februar 2022 14:00 — 17:00 Uhr Senatssaal

Vorlaufige Tagesordnung

Anhérung von Sachverstédndigen
Anhérung geman § 173 der Geschéftsordnung fiir den Bayerischen Landtag
zum Thema

Zukunft des Flugverkehrs

Als Sachverstandige sind eingeladen:

Prof. Dr.-Ing. Mirko Hornung, Professor fir Luftfahrtsysteme, TU Miinchen

Prof. Dr.-Ing. Anke Rita Kaysser-Pyazalla, Vorstandsvorsitzende des DLR

Dr. Sabine Klauke, Chief Technical Officer, Airbus Defense und Space GmbH

Dr. Stefan Kreuzpaintner, Senior Vice President Sales Lufthansa Group, Deutsche Lufthansa AG
Jost Lammers, Vorsitzender der Geschéftsfihrung, Flughafen Minchen GmbH

Prof. Dr. Friedrich ThieBen, Professor flr Finanzwirtschaft und Bankbetriebslehre, TU Chemnitz

Dr. René Weinandy, Fachgebietsleiter Larmminderung im Verkehr, Umweltbundesamt
(Stand: 03.01.2022)

Fragekatalog:

I. Entwicklungspotentiale des Flugverkehrs

1. Welche besonderen Entwicklungspotentiale bestehen fir den Flugverkehr in den 2020er- und
30er-Jahren?

Im Fokus stehen die Bewdltigung der Corona-Krise und deren unmittelbare Folgen, der Beitrag
des Luftverkehrs zur Reduzierung der Auswirkungen auf den Klimawandel sowie kommende
Technologiespriinge im Industrie- und Luftverkehrsumfeld (z.B. Digitalisierung, Automatisierung,
5@, alternative Antriebstechnologien).

a) Was sollte unternommen werden, um diese Entwicklungspotentiale zu heben?

Qualitat entsprechend den Anforderungen und wettbewerbsfdhige Kostenstrukturen (bspw.
der Infrastruktur, der Flughéfen, der Flugsicherung sowie der weiteren z.T. hoheitlichen
Leistungen wie Sicherheitskontrollen etc.) durch addquate Rahmenbedingungen muss
sichergestellt werden. Ein level playing field im internationalen Vergleich muss
gewéhrleistet werden (keine einseitigen Benachteiligungen/Belastungen der einheimischen
Industrien).
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b) Welcher volkswirtschaftliche Nutzen geht davon aus?

Der Luftverkehr verbindet Menschen, Vélker und Kulturen. Als wirtschaftlicher Motor
Europas lebt Deutschland vom Export und ist in besonderer Weise auf schnelle,
zuverldssige Verbindungen in die Welt angewiesen. Die unverzichtbare Scharnierfunktion
des Luftverkehrs fiir Gesellschaft und Wirtschaft zeigt sich auch in der Corona-Pandemie —
bei Repatriierungsfliigen, dem Transport medizinischer Schutzausrtistung, der
Impfstoffverteilung oder der Aufrechterhaltung von Lieferketten.

Auch die Beschéftigungseffekte (direkte, indirekte, induzierte und katalytische) sind enorm.
So sichert jedes in Deutschland stationierte Langstreckenflugzeug rund 120 direkte
Arbeitsplétze bei einer Fluggesellschaft allein fir das fliegende Personal und den
technischen Support. Hinzu kommt eine dreistellige Zahl von Arbeitsplétzen in der
Verwaltung sowie bei den Systempartnern.

Ein in Deutschland anséssiges Kurz- und Mittelstreckenflugzeug sichert rund 40 direkte
Arbeitsplétze bei Piloten, Flugbegleitern und technischem Support; hinzu kommen weitere
neue Arbeitspldtze in der Verwaltung.

Ein weiterer wesentlicher volkswirtschaftlicher Nutzen ist die Sicherstellung der
Konnektivitédt Bayerns und Deutschlands.

c) In welchen Sektoren des Flugverkehrs und welche Auswirkungen auf den Kerosin- bzw.
Energiebedarf wird das lhrer Ansicht nach haben?

Tangiert sind die Entwicklung entlang aller Kundengruppen (z.B. Privat-, Geschéftsreise)
sowie sdmtliche Geschéftsmodelle im Airline-Bereich (Punkt-zu-Punkt- und Drehkreuz-
Verkehre); Auswirkungen betreffen auch den Aviation Sektor insgesamt, bspw. Flughéfen.

2. Inwieweit wurden friiher Entwicklungspotenziale richtig eingeschéatzt?

Die Entwicklung des Luftverkehrs konnte relativ gut anhand des Wirtschaftswachstums
prognostiziert werden (Passagierwachstum = 2xGDP). In der akuten Corona-Krise ist diese
Daumenregel nicht zutreffend anwendbar.

3. Welche besonderen Risiken bestehen fiir den Flugverkehr in den 2020er- und 30er-Jahren?
Was sollte unternommen werden, um den Eintritt dieser Risiken zu vermeiden (Pravention)?
Welche volkswirtschaftlichen Gefahren gehen davon aus?

Die gréBten Risiken sind volatile Nachfrageschwankungen (bspw. bedingt durch die Corona-
Pandemie), Supply-Chain-Risiken (bspw. durch Rohstoff- oder Personalmangel) sowie die
Verlagerung von Verkehrsstromen ins nicht-europdische Ausland sowie der damit verbundene
Verlust an Konnektivitat fir den Wirtschaftsstandort.

Gleichzeitig drohen die Standortkosten in Deutschland und der EU ggti. dem Rest der Welt
deutlich zu steigen. Dem kann bspw. durch europdisch einheitlich geregelte Reisekriterien und
-standards sowie einer fairen und ausgewogenen Fit-for-55 Regulatorik entgegengewirkt
werden. Die Standortkosten in Deutschland und der EU miissen unter dem Gesichtspunkt der
Wettbewerbsneutralitidt und —fahigkeit bei allen Vorhaben berticksichtigt werden.

4. Wie hat sich die Corona-Pandemie auf das Flugverhalten (Privatkunden, Geschéftskunden,
Cargo) ausgewirkt und inwiefern ist absehbar, ob diese Auswirkungen dauerhaft bestehen
bleiben? Inwiefern werden digitale Prozesse (z.B. Homeoffice) dafiir sorgen, dass der Anteil an
Geschéftsreisen abnehmen wird?

Die Corona-Pandemie hat in Teilen den Flugverkehr zum Stillstand gebracht. Der Luftverkehr
gehdrt zu den von der Krise am schwersten und ldngsten betroffenen Branchen.
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Der internationale Airline-Verband IATA prognostiziert in einer aktuellen Studie (November 2021)
eine Erholung auf Vorkrisenniveau im Jahr 2024.

Erkennbar ist ein Trend zu einem héheren Anteil an Privatreisen. Sobald die pandemische
Entwicklung und politische Rahmenbedingungen das Reisen wieder erméglichen, ist ein
Autholeffekt erkennbar, insbesondere im Privatreisesegment. Hier wurden in Teilen
Vorkrisenvolumina erreicht bzw. (bertroffen. Sicherlich wird in den nédchsten Jahren ein Teil der
Geschéftsreisetétigkeit durch digitale Interaktion ersetzt bleiben. Der Anteil ist schwer
vorherzusagen. Aktuelle Prognosen gehen von einem Ruickgang zwischen 10-30% aus.

5. Auf welchen Strecken und durch welche MaBnahmen sehen Sie mittelfristig die groBten
Méglichkeiten den Umwelt- oder Klimaaspekten im Flugverkehr Rechnung zu tragen und wie
sollten diese technisch und logistisch umgesetzt werden?

Der héchste Kraftstoffverbrauch und die gréBte Verkehrsleistung entféllt auf
Langstreckenverbindungen, die gleichzeitig nicht durch andere Verkehrstrdger substituiert
werden kénnen. Flr Langstreckenflugzeuge wird auf Jahrzehnte kein alternatives
Antriebskonzept zur Verfligung stehen. Fir sie muss die Produktion von SAF (Sustainable
Aviation Fuels = synthetisches nachhaltiges Kerosin) hochgefahren werden. Zundchst muss
dazu die Technologieentwicklung vorangetrieben werden. Danach erscheint es sinnvoll, diese
Kraftstoffe in Weltregionen zu produzieren und zu tanken, wo diese besonders giinstig
hergestellt werden kénnen. Sukzessive kénnen dann Importe folgen, wenn die
Produktionsmenge weiter steigt.

6. Welche Technologien werden lhrer Ansicht nach die Entwicklung des Flugverkehrs in den
nachsten 30 Jahren entscheidend mitbestimmen (z. B. synthetische Kraftstoffe, 5G,
Materialforschung etc.) und auf welche Weise?

Soweit aus heutiger Sicht absehbar, prdgen die Themen synthetische Kraftstoffe sowie
Digitalisierung (sowohl im Vertrieb bzw. bei Kundenprozessen als auch zur 6kologischen
Verbesserung und Effizienzsteigerung in der Operations) die Entwicklung des Flugverkehrs.
Dariiber hinaus kann es disruptive Technologie- und Digitalisierungsspringe geben, die heute
noch nicht absehbar sind. Im Bereich 5G zeigt sich gerade in den USA, dass es besonderer
Regelungen im Bereich des Luftverkehrs bedarf.

Il. Betrachtung Flugverkehr auf EU-Ebene

1. Wie werden sich zukinftig Flugh&fen (Point-to-Point vs. Hub-and-Spoke-System) und Airlines
(Legacy-Carrier vs. Low-Cost-Carrier) in Europa entwickeln?

Aus heutiger Sicht haben beide Systeme und Geschéftsmodelle ihre Existenzberechtigung. Die
Punkt-zu-Punkt Systeme sowie Airlines haben in den letzten zwei Jahrzehnten eine héhere
Wachstumsdynamik erlebt. Ob sich dieser Trend fortsetzt, hdngt auch davon ab, inwieweit kleine
Flughéafen weiterhin subventioniert werden. Die Hub-Strategie ist nach wie vor inkrementeller
Bestanditeil von global tétigen Netzwerkcarriern wie der Lufthansa Group und wird auch
langfristig dazu beitragen, dass Bayern bestens an die Welt angebunden bleibt.

2. Wie viele Drehkreuze in und unmittelbar um Europa lassen sich zukunftsféhig betreiben?
Inwiefern ist das Hub-and-Spoke-System nach wie vor zukunftstrachtig?

Eine genaue Zahl zu nennen wére unserids. Tendenziell haben gréBBere Drehkreuze durch
Skaleneffekte einen Wettbewerbsvorteil. Durch neue Flugzeugtechnologien mit kleineren
RéhrengréBen (weniger Sitzpldtzen) wird dieser Wettbewerbsvorteil abnehmen. Das Hub-and-
Spoke System ist nach wie vor zukunftstrdchtig, da gerade auf der Langstrecke ausschlieBlich
Punkt-zu-Punkt Verkehr nicht wirtschaftlich zu betreiben ist. AuBerdem l&sst sich durch ein
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Drehkreuz die Netzbreite und —dichte (d.h. Anzahl an Destinationen und Frequenzen) deutlich
steigern. Das Hub-and-Spoke-System ist daher nach wie vor dem Point-to-Point im Rahmen der
Okologisch effizienteren Konnektivitat Gberlegen.

Gleichzeitig stehen die Hub-Systeme (Airline/Airport) miteinander im Wettbewerb um globale
Transferstrome. In diesem Rahmen ist zu beobachten, dass andere Staaten ihre Hub-Systeme
als integralen Bestandteil der nationalen Wertschépfung und wichtigen Standortfaktor betrachten
und insoweit starker fordern. Hier muss Deutschland mithalten, um wettbewerbsféhig zu bleiben.

3. Reicht ein innerdeutsches Drehkreuz in Frankfurt?

Nein. Allein vor dem Hintergrund des lokalen Quellmarktes von Minchen und Umgebung ist ein
zweites Drehkreuz gerechtfertigt. Dies wird verstérkt durch das qualitativ hochwertige
Umsteigeerlebnis als zusétzlicher Wettbewerbsvorteil, insbesondere im européischen Vergleich.
Dartiber hinaus ist — gerade wenn langfristig ein Wachstum angenommen wird — die Kapazitat
eines Hubs nicht ausreichend. Dies gilt umso mehr, da etwaige notwendige Ausbauvorhaben
sehr langwierig sind und haufig (bspw. aus politischen oder gesellschaftlichen Grinden) nicht
umgesetzt werden.

4. Wie beeinflussen die aktuellen Vorhaben der EU im Rahmen der Konkretisierung des ,Green
Deal” durch das MaBnahmenpaket ,Fit for 55 die Luftfahrt und welche Auswirkungen habe
diese fiir die Auswahl der Fluggesellschaften flir Drehkreuzstandorte?

Die Lufthansa Group hat sich das Ziel gesetzt, bis zum Jahr 2050 CO2-neutral zu fliegen und
bekennt sich zudem ausdriicklich zum Klimaschutzfahrplan der europdischen Luftfahrtbranche.
Grundsétzlich ist das Ziel des MalBnahmenpakets daher zu untersttitzen.

Gleichzeitig sieht Lufthansa schwerwiegende Méngel im Design einiger der vorgeschlagenen
MaBnahmen. Drei der 14 Gesetzgebungsinitiativen betreffen den Luftverkehr besonders stark.
Alle drei Vorschldge flihren — wenn sie nicht angepasst werden - zu einer Verlagerung von
Verkehren und Emissionen (Carbon-Leakage). Damit verzerren sie zwangsldufig und massiv
den Wettbewerb zwischen europdischen und nicht-européischen Fluggesellschaften. Mit weiter
wachsenden Kostennachteilen innerhalb der EU werden Flugverbindungen (ber
auBereuropdische Drehkreuze noch attraktiver. So werden Emissionen nicht verringert, sondern
lediglich verlagert. Davon profitieren insbesondere Drehkreuze und Fluggesellschaften in
Istanbul und im Nahen Osten. Die Vorschldge stellen daher eine ernsthafte Gefahr fiir die EU-
Netzwerk-Airlines und EU-Drehkreuze dar — und damit fir die Konnektivitdt, Beschéftigung und
Wirtschaft in Europa.

5. Wie verhindert man in Folge der EU-Regularien Wettbewerbsverzerrungen und damit Carbon-
Leakage?

Das EU-Parlament und die Mitgliedsstaaten kénnen die unter I1.4. genannten negativen Effekte
vermeiden, ohne die Reduktionsziele zu schwéchen. So schldgt die EU-Kommission flir andere
Branchen richtigerweise einen Grenzausgleichsmechanismus (CBAM) vor. Um faire
internationale Wettbewerbsbedingungen zu sichern, bedarf es auch im Luftverkehr
vergleichbarer Instrumente.

Folgende Leitprinzipien sind aus Sicht der Lufthansa Group zu berticksichtigen:

» Fit-for-55 muss ein Leuchtturmprojekt fiir internationale Klimaschutzpolitik werden.

» Fir einen wirksamen Klimaschutz muss Fit-for-55 Carbon-Leakage verhindern und die
Wettbewerbsfahigkeit des européaischen Luftverkehrs erhalten.

e Wirksamer Klimaschutz und die Sicherung von Wertschépfung und Beschéftigung miissen
Hand in Hand gehen.

»  SAF-Quote und ETS-Reform kénnen zu Erfolgsgeschichten werden, wenn sie
wettbewerbsneutral konstruiert sind.

« Mit einer Kerosinsteuer schadet Europa sich selbst; sie ist daher grundsétzlich abzulehnen.
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Konkret sind folgende MalBnahmen bzgl. der Regelungsvorhaben der EU Kommission im
Rahmen des Fit-for-55 Paketes zu berticksichtigen:

ReFuelEU Aviation (Einfiihrung SAF-Quote): Schutz vor Carbon-Leakage notwendig
Nachhaltige Flugkraftstoffe (Sustainable Aviation Fuels, SAF) sind ein wichtiger Hebel zur
Dekarbonisierung des Luftverkehrs. Allerdings bleiben SAF bis auf Weiteres erheblich teurer
als fossile Kraftstoffe. Eine SAF-Quote fir alle Abfliige von EU Flughéfen (intra-EU und zu
Zielen auBerhalb EU) ohne Ausgleichsmechanismus verzerrt den Wettbewerb mit der
auBereuropdischen Konkurrenz und verlagert Verkehre aus der EU. Das vorgesehene
Verbot von , Tankering” mildert dieses Problem nicht, da es weder praktikabel ist, noch die
Langstreckenfliige von auBereuropdischen Drehkreuzen adressiert. Beispiel: Bei einem Flug
von Barcelona (BCN) tber Frankfurt (FRA) nach Tokio (TYQO) und zurlick sind EU-Airlines
bei drei von vier Fliigen von den erhéhten Treibstoffpreisen betroffen (nur die Strecke TYO-
FRA nicht). Dagegen greift die SAF-Quote bei Nicht-EU-Carriern nur fir den ersten Flug
zum auBereuropdischen Drehkreuz. Der zweite (ldngere) Flug ist ebenso wenig von der
Regulierung erfasst wie der Ruickflug vom auBereuropéischen Drehkreuz nach Europa.
Uberdies erhalten interkontinentale Transferpassagiere den Anreiz, einen Umstieg in
Europa zu vermeiden. Die hohe Taktung interkontinentaler Fliige, von denen Deutschland
als Exportland besonders profitiert, kbnnte nicht mehr aufrechterhalten werden.

Eine SAF-Quote muss zwingend so ausgestaltet sein, dass sie einen ambitionierten
Wachstumsmarkt fiir SAF und zugleich einen international fairen Wettbewerb
sicherstellt. Das kann (iber eine geografische Beschrdnkung der Quote auf die EU oder mit
einem endzielbezogenen, wettbewerbsneutralen Finanzierungsmechanismus fir
Langstreckenfliige erreicht werden, der die Mehrkosten der SAF-Quote einheitlich fir diese
Fliige finanziert und somit marktverzerrende Effekte verhindert (Die Lufthansa Group hat zu
den Optionen der Ausgestaltung konkrete, innovative Vorschldge gemacht).

EU Emissionshandelssystem (EU-ETS): Gleichbehandlung von Transferpassagieren
erforderlich

Marktwirtschaftliche Instrumente wie das EU-ETS stellen wirksam sicher, dass die
einbezogenen Sektoren ihre CO2-Emissionsziele erreichen. Im Luftverkehr jedoch besteht
fur bestimmte Strecken ein Carbon-Leakage-Risiko. So unterliegt bei einer Reise von
Barcelona tber Frankfurt nach Tokio der Zubringerflug mit einer EU-Airline nach Frankfurt
dem EU-ETS. Ein Zubringerflug mit einer Nicht-EU-Airline von Barcelona nach Istanbul ist
hingegen nicht reguliert.

Bei der Revision des EU-ETS muss die Verlagerung von CO,-Emissionen vermieden
werden, durch einen fairen Ausgleichsmechanismus, der allein die Verkehre erfasst, die
dem Carbon-Leakage-Risiko tatsdchlich unterliegen. Hierfir sollten Airlines, die am ETS
teilnehmen, jahrlich die Gesamtzahl der Fluggéste melden, die (iber ein européisches
Drehkreuz zu einem Ziel auBerhalb der EU umsteigen. Die auf diese Passagiere entfallende
Menge CO- Emissionen wirden bei der Einreichung der Emissionszertifikate berticksichtigt.
Da die CO- Reduktionen im ETS vor allem von der Gesamtzahl der Zertifikate abhdngen
(,Cap®), die hiervon nicht verringert wird, wére so eine Gleichbehandlung von inner- und
auBereuropdischen Zubringerfliigen gewéhrleistet, ohne die Wirkung des ETS
einzuschrénken.

Energiesteuerrichtlinie: Kerosinsteuer ékologisch und 6konomisch kontraproduktiv
Die Einfihrung einer Kerosinsteuer wirde zu keiner zusétzlichen Emissionsminderung
flihren, da der innereuropdische Luftverkehr bereits den Minderungsvorgaben des EU-ETS
unterliegt. Die Steuer wiirde nur den EU-Airlines Investitionen in nachhaltige Technologien,
Flottenerneuerung und SAF erschweren. Hinzu kdme ein erheblicher Wettbewerbsnachteil
far Zubringerflige (ber EU-Drehkreuze. Die Konkurrenzfdhigkeit europdischer Netzwerk-
Airlines und Drehkreuze wére gefédhrdet. Urlaubsreisen innerhalb Europas wdrden erheblich
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verteuert. Somit wére eine Kerosinsteuer ein Konjunkturprogramm fir Fluggesellschaften
auBerhalb Europas, die sich nicht an EU-Klima- oder Sozialstandards halten und hdufig von
bedingungslosen staatlichen Beihilfen profitieren. Dariiber hinaus bedeutet eine
Kerosinsteuer eine empfindliche Schwéchung européaischer Tourismusdestinationen
zulasten auBBereuropdischer Regionen.

Daher ist der Vorschlag zur Einfiihrung einer Kerosinsteuer grundsétzlich abzulehnen.

6. Welche Anpassungen sollten erfolgen, um den Flugverkehr in Europa nachhaltig zu sichern?
Siehe I1.5.

Wichtige Kriterien zur nachhaltigen Sicherung des Flugverkehrs in Europa sind:

- Wettbewerbsneutrale Ausgestaltung der ,Fit for 55" Gesetzgebungsvorschldge,

- ausreichende Bereitstellung von SAF und Energie aus erneuerbaren Energiequellen fiir den
Luftverkehr,

— kein (Preis-)Wettbewerb um diese Energien,

- wettbewerbsfédhige und faire Rahmenbedingungen und Standortkosten im internationalen
Vergleich,

— kosteneffiziente, flexible und qualitativ hochwertige Infrastruktur inkl. Luftraumsteuerung
(z.B. Modernisierung der Flugsicherung im Bereich Single European Sky sowie der
Flugsicherungstechnologie, SESAR),

- Okologische Leitlinien, die dem globalen Wettbewerb Rechnung tragen und einseitige
Benachteiligungen/Belastungen verhindern.

7. Welchen Beitrag kann CORSIA leisten, um den Luftverkehr nachhaltiger aufzustellen?

Als einzige Branche verfligt der Luftverkehr mit CORSIA bereits (iber ein globales
Klimaschutzinstrument. Der innereuropdische Luftverkehr ist Teil des EU-ETS und erreicht
somit gemeinsam mit den anderen ETS-Branchen die europdischen Minderungsvorgaben
zielgenau. Hinzu kommen weitere europdische und nationale Klimaschutzvorgaben fiir den
Luftverkehr wie die deutsche Luftverkehrsteuer oder die Quote fiir synthetische Kraftstoffe.
Dartiber hinaus engagiert sich die Lufthansa Group seit Jahren auch freiwillig fiir eine wirksame
Minderung ihrer Emissionen.

Es gilt, die mit CORSIA und dem EU-ETS bereits bestehenden und wirksamen Instrumente auf
globaler und européischer Ebene so auszugestalten, dass sie einen fairen Wettbewerb zwischen
EU- und Non-EU-Carriern ermdglichen und nicht durch Verkehrsverlagerung auf
auBereuropdische Drehkreuze umgangen werden.

Gleichzeitig ist darauf zu achten, dass den Airlines die nétigen finanziellen Mittel zur Verfligung
stehen, um weiter in Klimaschutz und neue Technologie investieren zu kénnen.

lll. Betrachtung Flugverkehr auf nationaler Ebene
1. Inwiefern bedarf es zukunftig weiter innerdeutscher Flugverbindungen?

Lufthansa nutzt die Flughéfen in Frankfurt und Miinchen als Drehkreuze, um Passagiere aus
vielen Regionen Deutschlands und Transfergéste von (berall her mit Zielen auf der ganzen Welt
zu verbinden. Die Lufthansa Group steht dabei in Konkurrenz mit Fluglinien und Flughéfen
auBerhalb Deutschlands und Europas, die ebenfalls um Fluggéste werben. Es muss im
Interesse aller sein, Wertschépfung in Deutschland zu sichern. Bis zu zwei Drittel der
innerdeutschen Lufthansa Passagiere sind Umsteiger.

Vor diesem Hintergrund bergen regulatorische Eingriffe auf nationaler oder europédischer Ebene
die Gefahr, den Wettbewerb zulasten der heimischen Industrie zu verzerren. So wére ein
pauschales Verbot inldndischer Zubringerfllige in Deutschland absurd — nicht nur fir die
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Fluggéste, sondern auch fir die Umwelt. Denn Passagiere wirden alternativ auf ausléndische
Flughéfen ausweichen. Das offene Tor zur Welt stiinde in Istanbul, Doha, Dubai, London oder
Paris. Das schwécht nicht nur Airlines und Flughéfen in Deutschland. Durch die ldngeren Routen
wirden auch die Emissionen steigen.

Die Zahl der Inlandsfliige ist in Deutschland seit Jahren riickldufig. Etwa 70 Prozent der
innerdeutschen Reisen fihren Uber die StraBe. Vier Prozent entfallen auf das Flugzeug.

Direktverbindungen zwischen zwei Stadten ohne Umstieg sind vor allem bei Geschéftsreisenden
und Gésten, die wenig Zeit haben, beliebt. Gibt es auf solchen Strecken eine zuverldssige und
schnelle ICE-Verbindung, sind Passagiere bereit, auf die Bahn umzusteigen. Nur wenn die Bahn
konkurrenzféhig ist, kbnnen Kurzstreckenfliige reduziert oder eingestellt werden. Das hat
Lufthansa bereits mehrfach getan.

Lufthansa setzt darauf, Verkehrsmittel bestméglich zu kombinieren. Gemeinsam mit der
Deutschen Bahn optimieren wir fortlaufend den ,,Zug zum Flug®: mit zusétzlichen Verbindungen,
extraschnellen Sprinterziigen sowie mehr Komfort und Qualitét. Das ist gut fiir Reisende und
Umwelt. Gerne wiirde Lufthansa das erfolgreiche LH Express Rail Angebot auch ihren Gasten
bieten, die ab Miinchen fliegen. Doch das scheitert an der Infrastruktur. Denn anders als der
Frankfurter Airport hat der Flughafen Miinchen keinen ICE-Anschluss.

2. Welcher MaBnahmen bedarf es, um innerdeutsche Flugverbindungen zu reduzieren? Ab welcher
Fahrzeit ist die Bahn eine Alternative zum Fliegen?

Siehe unten Antwort zu Ill. 3.

3. Welche Rolle wird zukiinftig die Intermodalitat an Flughafen spielen? Wie kann diese weiter
geférdert werden? Wie kann Seamless Travel geférdert werden?

Entscheidende Faktoren sind das individuelle Verhalten und die Anforderungen des Passagiers
und damit die Attraktivitat des Alternativangebots. Die Reisezeit (inkl. der dabei relevanten
Faktoren wie die Mdglichkeiten zur Gepackaufgabe, Wartezeit an Sicherheitskontrollen beim
Umsteigen etc.) wird damit zum zentralen Kriterium bei der Verkehrsmittelwahl.

Bei Bahnreisezeiten gré3er drei Stunden bevorzugen Reisende i.d.R. das Flugzeug. Zwischen
zwei und drei Stunden Bahnreisezeit kommt es bei Umsteigeverbindungen auf die Anbindung
des Startortes an Airline Hubs an.

Im Zweifel wahlen Kunden bei fehlender oder nicht ausreichend attraktiver innerdeutscher Flug-
Anbindung eine Flug-Flug-Verbindung (ber ein alternatives internationales Drehkreuz. Dieser
Punkt ist immer mit zu berlicksichtigen, da er lediglich zu Verkehrsverlagerungen und damit
Arbeitsplatzverlusten in Deutschland fiihrt, aber weder Ldrm noch Emissionen reduziert.

Im innerdeutschen Punkt-zu-Punkt Netz bleibt das Flugzeug jedoch wichtig, um auch
zeitkritische Reisen sowie Tagestrips zu ermdglichen (ggf. auch Kombination Bahn/Flug).

Neben der Reisezeit ist die Anbindung der groBBen Drehkreuze an die Schiene hochgradig
relevant. Fiinf deutsche Flughéfen sind mit dem Schienen-Fernverkehr verkn(ipft (Berlin,
Disseldorf, Frankfurt, Kéin/Bonn und Leipzig/Halle) - Stuttgart ab 2026. Weitere sieben
Flughéfen sind mit dem Schienen-Nahverkehr verbunden (u.a. Minchen, Hamburg und
Stuttgart).
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Eine verbesserte Anbindung des Flughafens Miinchen an den Schienenfernverkehr ist dringend
erforderlich. Eine Bahnanreise zum Hauptbahnhof Miinchen und eine Weiterfahrt mit der S-Bahn
zum Flughafen wird von vielen Kunden des weiteren Catchments nicht angenommen. Aktuell
bleibt als Intermodal-Alternative oft nur die StraBenanbindung (siehe Busverbindung Miinchen-
Nidrnberg).

Des Weiteren mussen Umstieg und Handhabung so kundenfreundlich wie méglich gestaltet
werden. Es sollte mit Airport Partnern geprtift werden, wie Bahn-Umsteiger schneller in den
Sicherheitsbereich des Flughafens kommen (z.B. (ber eigene Lanes fiir intermodal Reisende).
Ein weiterer Fokus ist die Gepdckhandhabung. Die Lufthansa Group arbeitet daran,
reibungslose Gepdcktransporte bei Intermodalverbindungen zu verbessern (z.B. durch die
Etablierung eines Durchabfertigungsprozess fiir Gepéck auf der Verbindung Niirnberg—Miinchen
oder durch das Drucken des Gepéacklabels im Zug bei der OBB).

4. Wie kénnen Regionalflugh&fen in Zukunft genutzt werden? Inwiefern sollten diese subventioniert
werden?

Die Luftverkehrswirtschaft insgesamt ist eine unverzichtbare Saule des Wirtschaftsstandorts
Deutschland. Die Aufgabe der Luftverkehrskonzeption liegt zundchst beim Bund in enger
Abstimmung mit den Lédndern unter Berlicksichtigung u.a. der EU Vorgaben z.B. im Bereich der
Beihilfen an Flughéafen.

Mit der Luftverkehrspolitik muss sichergestellt werden, dass es einen bedarfsgerechten Betrieb
von Flughéfen gibt. Die Lufthansa Group plédiert deshalb fiir eine (iber die Landesgrenzen von
Bayern hinweg koordinierte Luftverkehrspolitik, die sich an klaren Prioritdten und am Bedarf
orientiert und ohne Subventionen (vor allem Betriebsbeihilfen) auskommt.

Ein Luftverkehrskonzept muss auf entsprechenden Nachfrage- und Wirtschaftlichkeitsprognosen
basieren. Grundlage dafiir missen der verdnderten Marktlage angepasste Verkehrsprognosen
sein. Fragmentierung und wechselseitige Kannibalisierung missen vermieden werden. Sonst
kann die Chance auf ein méglicherweise vielféltigeres Flugprogramm verspielt werden. Die
Auswirkungen der Corona-Pandemie sowie die sich daraus perspektivisch ergebenden
Verédnderungen in der Nachfrage und die weitere wirtschaftliche Entwicklung des Landes
mdssen in dieser umfassenden Analyse des Luftverkehrsmarktes beriicksichtigt werden, denn
sie kénnen zu einem dauerhaft verkleinerten Markt fiihren. Es ist deshalb wichtig, dass das
bisherige politische Leitbild einer dezentralen Verkehrsverteilung erneut einer Uberprifung
unterzogen wird. Dabei sind die neuen Realitdten und die betriebswirtschaftlichen Mechanismen
des Luftverkehrs zu beriicksichtigen, um eine nachhaltige, auch wirtschaftliche
Uberlebensfahigkeit sowohl der Fluggesellschaften (die in Deutschland fiir hohe Standards und
Beschéftigung stehen) als auch der Flughéfen (und auch der vielen Dienstleister)
sicherzustellen. Geschéftsmodelle, die auf gezielte Umgehung von Sozialstandards und auf
héufige Standortwechsel setzen, um einen Subventionswettlauf unter Regionalflughéfen zu
schiiren, sollten nicht weiter beférdert werden.

5. Bedarf es einer nationalen Drohnenstrategie? Falls ja, welche Elemente sollte diese unbedingt
enthalten?

Die Integration von Drohnen in das Luftverkehrssystem ist eine wichtige Herausforderung. Es
bedarf einer klaren Regelung von Zustandigkeiten und Prozessen der kompetenten Stellen. Ziel
ist es, geeignete Regeln zu schaffen, damit der Einsatz von Drohnen den gewerblichen
Luftverkehr nicht gefdhrdet. Nur so ldsst sich das groBe Potenzial der zivilen Nutzung von
Drohnen ausschdpfen. Wichtig fiir den Luftverkehr ist, dass dabei auch international méglichst
einheitliche Regelungen geschaffen werden. Klare und zukunftsweisende gesetzliche
Rahmenbedingungen miissen vorrangig auf europdischer Ebene geschaffen werden.
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Deutschland muss sich aktiv in die Diskussion einbringen, mitgestalten und so die nationalen
Kompetenzen wahren.

Die Detektion und Abwehr von Drohnen sind hoheitliche Aufgaben, deren Kosten entweder vom
Staat oder von z.B. den Drohnennutzern zu tragen sind, aber nicht vom zivilen Luftverkehr.
Dieser finanziert bereits seine Luftraumiberwachung (Flugsicherung) (iber Gebihren und darf
nicht noch selektiv und zusétzlich mit diesen Kosten belastet werden. Vielmehr bedarf es eines
integrierten Ansatzes auf vorrangig EU Ebene, wie oben beschrieben.

Weiter zu berticksichtigende Kriterien/Forderungen:

* Drohnen mit Transpondern ausstatten (Identifikation und Kontaktaufnahme mit Besitzern),

» staatliche Drohnenabwehr organisieren (ldentifizierung und ggf. Abwehr der Drohne durch
Staat und Polizei),

* Bund und Landeraktivitdten koordinieren (Koordinierung der Verantwortlichkeiten zwischen
Bundes- und Landespolizei),

* Reaktionspldne erarbeiten (Durchspielen von Bedrohungsszenarien und Erstellung von
Krisenreaktionsplédnen).

6. Sollten Flugtaxis im nationalen Rahmen in den Luftverkehr integriert werden? Und falls ja, wie
stark sollte diese Entwicklung verfolgt werden?

Innovationen auf dem Gebiet der sog. ,Flugtaxis” (eVTOLSs: electric Vertical Take-Off and
Landing aircraft = Fluggeraéte, die elektrisch senkrecht starten und landen kénnen) sind
grundsétzlich als Technologiefortschritt begriiBenswert.

Der zivile gewerbliche Luftverkehr darf durch deren Betreib jedoch nicht beeintrédchtigt werden.
Vorstellbar wéren die sog. ,Flugtaxis® als Ergdnzung (additiv) zu intermodalen
Zubringerverkehren an die Flughafen-/Drehkreuz-Standorte.

7. Welche MaBnahmen missen im Flugverkehr ergriffen werden, um ein Erreichen der deutschen
Klimaschutzziele (sektoral) zu unterstiitzen? Wie kann der Flugverkehr umweltschonend und
larmmindernd gestaltet werden?

Grundsaétzlich kann der Luftverkehr in vier Kategorien einen Beitrag leisten:

1. Flugzeugtechnologie (Flottenerneuerung, Retrofits),

2. Flugbetrieb (Kapazitdtssteuerung, Fluggeschwindigkeit, Beladung),

3. Infrastruktur (neue, auch CO-optimierte, Anflugverfahren, bessere Luftraumstruktur),
4. Nachhaltige Kraftstoffe (Biokraftstoffe, Nicht-biogene Kraftstoffe).

Insbesondere in den o0.g. Kategorien 3 und 4 ist eine enge Zusammenarbeit zwischen Staat und
Industrie erforderlich, um schnelle Ergebnisse zu erzielen.

Auch der einheitliche Europdische Luftraum (Single European Sky) bietet noch deutliches
Minderungspotenzial, beispielsweise durch vermeidbare Umwege im Bereich der
Streckenflihrung sowie bei An- und Abflugverfahren.

Bei nachhaltigen Kraftstoffen muss der Markthochlauf durch Anreize und Férdermechanismen
beschleunigt werden (,de-risk of investments®).

Larmminderung: Aktiver Schallschutz reduziert den Larm durch MalBBnahmen, die direkt an der
Larmquelle selbst ansetzen. Bezogen auf Flugldrm bedeutet aktiver Schallschutz beispielsweise
Flugzeuge leiser zu machen oder ldrmédrmere An- und Abflugverfahren zu entwickeln. Es ist eine
Strategie, um die Ldrmbelastung so gering wie méglich zu halten, ohne den Flughafenbetrieb
massiv einzuschrénken.

Eine Studie zu den Mébglichkeiten der technischen Larmreduzierung am Flugzeug hat
festgestellt, dass eine ,weitere deutliche Larmreduktion an Triebwerken nur tber einen
larmoptimierten Flugzeugentwurf oder einen Technologiesprung” zu erreichen ist. Zukdnftig ist
die Identifikation und Reduktion an allen Larmquellen notwendig, d.h. Triebwerk, Fahrwerk,



Bayerischer Landtag « 18. Wahlperiode Anhérung

Anlage 4 zum Wortprotokoll 49. BV, 08.02.2022
LUFTHANSA GROUP
Stellungnahme

Hochauftriebssystem etc. (Technische Larmstudie der TU Darmstadt, , Technische Méglichkeiten
der Larmreduzierung am Flugzeug” im Auftrag des CENA Hessen, Kompetenzzentrum fir
Klima- und Larmschutz im Luftverkehr, Prdsentation am 14.06.2021).

Dartiber hinaus: Siehe auch Antwort zu IV.9.

8. Inwiefern kénnen e-Fuels ein Weg sein, diese Ziele zu erreichen?

E-Fuels sind nachhaltige Flugkraftstoffe nicht-biogener Herkunft. Sie vermeiden viele der
Umweltprobleme herkémmlicher Biokraftstoffe und kénnen in Regionen produziert werden, in
denen keine Biomasse angebaut werden kann. Die wesentlichen verbleibenden technischen
Hdrden sind die Kohlenstoffquelle fiir die Kraftstoffsynthese sowie die Pufferung von fluktuierend
anfallender erneuerbarer Energie.

9. Welche zeitlichen Umsetzungshorizonte sehen Sie firr den Einsatz von synthetischen
Kraftstoffen bzw. Drop-In-Kraftstoffen, Far-Drop-In- und Non-Drop-In-Kraftstoffen im Flugverkehr
und wie bewerten Sie die Chancen?

Drop-in Kraftstoffe stehen derzeit bereits zur Verfligung und kénnen sofort eingesetzt werden.
Der Begriff Far-Drop-In ist hier nicht bekannt. Non-Drop-In Kraftstoffe bedirfen einer Zulassung,
welche flnf Jahre und ldnger in Anspruch nehmen kann. Sofern es sich um synthetische
Kohlenwasserstoffe handelt, die in ihren Eigenschaften zumindest in der Ndhe des
Standardkraftstoffs Jet A-1 liegen (beispielsweise reine FT-SPKs oder HEFA-SPKs, sog. ,near
drop-in fuels®) erscheint eine Zulassung ohne Blending Auflage in vergleichsweise kurzer Zeit
maglich.

10. Unter welchen Bedingungen kdnnten synthetische Kraftstoffe z.B. aus Direct-Air-Capture
Verfahren Carbon-Leakage-Effekte verhindern helfen?

Carbon Leakage steht in keinem Zusammenhang mit Direct Air Capture. Carbon Leakage
entsteht durch regionale Preisunterschiede (z.B. fir Emissionen oder flir SAF) aufgrund von
unterschiedlicher Regulierung. Durch die Preisunterschiede gibt es Anreize zur
Verkehrsverlagerung, um bepreiste Emissionen zu vermeiden oder teures SAF nicht tanken zu
mdssen. Die Regulierung verfehlt dadurch ihr Ziel, einen Umweltvorteil zu schaffen (Emissionen
werden nicht gemindert, nur verlagert). Carbon Leakage kann beispielsweise durch
wettbewerbsneutrale Regulierung vermieden werden.

11. Wie kann die SAF-Produktionskapazitaten schneller ausgebaut werden?

Investitionen in Anlagen mussen attraktiv gemacht werden (,de-risk of investments”,
Férderprogramme) und eine Auslastung fiir etwa 20 bis 30 Jahre sollte gewéhrleistet werden.
Neben regulativen Aspekten (,Welche Kohlenstoffquellen sind zugelassen?*, ,Waére die
Stromnetzanbindung erlaubt?) scheint dabei eine koordinierte Demonstration unterschiedlicher
Produktionstechnologien sinnvoll, um zundchst das geeignetste Verfahren flir die Skalierung zu
identifizieren. Zudem sollte die Produktion in Weltregionen erwogen werden, die besonders
glnstige Bedingungen bieten.

12. Wie kdnnen die PtL-Quoten erhéht werden?

Die PtL-Quoten kénnen als Bestandteil der allgemeinen SAF-Quoten angehoben werden.
Voraussetzung dafir ist die wettbewerbsneutrale Ausgestaltung der Quote. Zudem sollten
Importe des nahhaltigen Kraftstoffs erwogen werden, um die deutlich giinstigeren
Produktionsbedingungen in anderen Weltregionen nutzen zu kénnen.
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13. Sehen Sie langfristig Arbeitsplatze in der Luftfahrt als sichere Arbeitsplatze an? Falls nein,
welche Schritte missen unternommen werden, um diese zu sichern? Inwiefern ist ein level
playing field bei den Arbeitsbedingungen gegeben? Wie missen die Rahmenbedingungen dafiir
ausgestaltet sein?

Fir eine global vernetzte Volkswirtschaft wie Deutschland ist ein funktionierendes
Luftverkehrssystem weiterhin ein wichtiger strategischer Erfolgsfaktor. Luftverkehr verbindet
nicht nur Menschen, Volkswirtschaften und Kulturen, sondern sorgt auch fir Beschéftigung,
Wertschdpfung und Staatseinnahmen. Er leistet fiir die Exportnation Deutschland auBerdem
einen essenziellen Beitrag zum AuBenhandel.

Die volkswirtschaftliche Bedeutung der Luftfahrt geht weit (iber die Grenzen der eigentlichen
Luftverkehrswirtschaft hinaus. Denn neben den direkten Beschéftigungs- und
Wertschdpfungseffekten bei Fluggesellschaften, Flughéfen, Flugsicherung und Herstellern gibt
es weitere positive volkswirtschaftliche Effekte in weiteren verbundenen Branchen, etwa bei
Zulieferern, Reisebiros und IT-Dienstleistern. Hinzu kommen induzierte und katalytische
volkswirtschaftliche Effekte.

Die Luftfahrt steht fir eine vielfaltige Arbeitswelt mit zahlreichen Ausbildungs- und Berufsfeldern.
Sowohl Berufsanfénger als auch Quereinsteiger aus anderen Bereichen und erfahrene
Fachkréfte finden bei den Fluggesellschaften und den weiteren Unternehmen der
Luftverkehrswirtschaft eine Vielzahl an attraktiven Beschéftigungsméglichkeiten in allen
Qualifizierungsstufen vor.

IV. Betrachtung Flugverkehr auf bayerischer Ebene

1. Welche Entwicklungspotentiale hat der Flugverkehr in Bayern? Was sollte unternommen werden,
um diese Entwicklungspotentiale zu heben? Welcher volkswirtschaftliche Nutzen geht davon
aus?

Die Potenziale basieren im Wesentlichen auf drei Sdulen:

(1) Eine starke lokale Wirtschaft ist eine wesentliche Grundlage fir einen erfolgreichen
Luftverkehrsstandort Mdnchen.

(2) Zusétzlich férdert die touristische Attraktivitdt Bayerns den Luftverkehr.

(3) Dartiber hinaus steht das Hub-System (Lufthansa/FMG) in Minchen im Wettbewerb mit
anderen groBBen Flughéfen innerhalb und auBerhalb Europas um Transferverkehre. Von den
Transferverkehren eines Hub-Systems und der damit verbundenen, deutlich erhéhten
Konnektivitét profitiert die gesamte Region und das Land Bayern.

Politische Mechanismen, regulatorische Rahmenbedingungen und ékonomische Impulse, die
diese drei Sdulen starken, wirken sich im Grundsatz positiv auf den Luftverkehr in Bayern sowie
speziellen in Miinchen und im Flughafenumland aus. Hierdurch entstehen wiederum neue
Arbeitsplétze und es wird Wohlstand in Bayern geschaffen. An den Beschéftigtenzahlen I&sst
sich eine einfache Relation ableiten: je 1 Mio. Passagiere werden rund 1.000 Arbeitsplétze am
Flughafen geschaffen und noch viele zusé&tzliche im Umfeld.

2. Welche Prognosen liegen fir die Bayerischen Flughafen vor?

Eine Prognose speziell fiir die Bayerischen Flughéfen abzugeben ist extrem schwierig, da dies
von Einzelentscheidungen sowohl der Fluggesellschaften als auch von einzelnen Flughéfen
abhéngt. In Summe sollte sich die Prognosen fiir die Bayerischen Flughéfen an den Prognosen
fur den europdischen Luftverkehr orientieren. Die IATA prognostiziert in ihrer neuesten Studie
(November 2021) eine Erholung auf Vorkrisenniveau im Jahr 2024.
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3. Bedarf es des weiteren Ausbaus der bestehenden Flughéafen, insbesondere einer dritten Start-
und Landebahn in Minchen?

Grundsétzlich sollte die Flughafeninfrastruktur in Deutschland bedarfs- und nachfragegerecht
ausgebaut werden. Fur den Ausbau des Flughafens Miinchen (dritte Start- und Landebahn) liegt
ein héchstrichterlich durch den Bayerischen Verwaltungsgerichtshof (BayVGH) und das
Bundesverwaltungsgericht (BVerwG) bestétigter Planfeststellungsbeschluss vor.

Die Notwendigkeit einer dritten Start- und Landebahn am Flughafen Miinchen ist durch die
Auswirkungen der Corona-Krise allenfalls verzégert, aber nicht grundsétzlich obsolet. Das
Thema muss daher im Sinne einer perspektivischen Planungssicherheit fiir die am Luftverkehr
beteiligten Unternehmen und einer Wachstumsmaglichkeit fir den Luftverkehrsstandort
Minchen und Bayern weiterverfolgt werden.

4. Welche nicht-flughafenspezifische Infrastrukturvorhaben missten schneller vorangetrieben
werden, um den Flugverkehr in Bayern nachhaltig zu sichern?

Um die integrierte Mobilitét der Zukunft weiter zu stérken, braucht es eine leistungsfahige
Infrastruktur. Die Lufthansa Group ist starker Befiirworter von Intermodalitét. Wie keine andere
Airline-Gruppe weltweit setzen wir auf eine Vernetzung der Verkehrstréger.

Der Faktor Zeit spielt beim Umstieg auf die Bahn eine wesentliche Rolle. Daher miissen
Bahnstrecken fir Hochgeschwindigkeitsziige umgesetzt bzw. weiter ausgebaut und Reisezeiten
verkurzt werden. Die neue Bundesregierung sieht diesen Handlungsbedarf. In ihrem
Koalitionsvertrag kiindigt die Bundesregierung an, die Schienenanbindung von Drehkreuzen zu
férdern und durch bessere Bahnverbindungen die Anzahl von Kurzstreckenfliigen zu verringern.
Bisher sind nur finf Flughéfen (Berlin, Disseldorf, Frankfurt, KéIn/Bonn und Leipzig/Halle) an
den DB-Fernverkehr angeschlossen. Das zeigt: Die Pldne der neuen Regierungskoalition,
gezielt die luftverkehrsrelevante Schieneninfrastruktur zu stérken, sind richtig und sollten rasch
angegangen werden.

Dies gilt auch fir Bayern. Die Lufthansa Group setzt insbesondere auch an diesem
Luftverkehrsstandort stark auf den Ausbau der Intermodalitét. Eine zeitnahe Verbesserung der
Intermodalanbindung des Flughafens Miinchen (Nah-, Regional- und Fernverkehr) ist (beraus
wichtig far die Wettbewerbsfahigkeit des Standorts Miinchen und Bayern.

Eine optimierte Intermodalanbindung erméglicht

- eine nachhaltige ErschlieBung des Flughafen-Catchments,

- die ErschlieBung neuer Quellmérkte und

- eine verbesserte Anbindung der bayerischen Fldche sowie

- bessere Zubringung der Fluggédste und Mitarbeiter zum Drehkreuz Mdinchen.

Dazu muss die Umsetzung der aktuellen Infrastrukturvorhaben dringend beschleunigt und das
Angebot auf der bestehenden Schieneninfrastruktur schnellstmdglich optimal ausgebaut werden
(KurzfristmalBnahmen).

Gleichzeitig und parallel dazu muss die Option der zeitnahen Realisierung einer
Fernbahnanbindung des Flughafens Miinchen (ICE-Halt) weiter vorangetrieben werden.

Ein Ersatz von Kurzstreckenfliigen ist nur méglich und (ékologisch) sinnvoll, wenn eine
entsprechende state-of-the-art Schienenanbindung existiert. Dies ist in am Flughafen Miinchen
nicht der Fall.

12



Anhérung Bayerischer Landtag « 18. Wahlperiode
49. BV, 08.02.2022 Anlage 4 zum Wortprotokoll

LUFTHANSA GROUP

Stellungnahme

5. Wie zufriedenstellend sind die bayerischen Flughé&fen an die landseitige Verkehrsinfrastruktur
angebunden? Was sollte konkret verbessert werden?

Siehe oben, 1V 4.

Eine deutliche und schnelle Verbesserung der Verkehrsanbindung des Flughafens Miinchen ist
dringend erforderlich. Insbesondere fiir eine bessere und schnellere Schienenanbindung
mdssen dringend und zeitnah geeignete Rahmenbedingungen geschaffen werden.

Das Lufthansa Drehkreuz Miinchen muss schnellstméglich an den Fernverkehr der Deutschen
Bahn angebunden werden. Dazu ist eine entsprechende Einbindung und Priorisierung im
Bundesverkehrswegeplan sowie Synchronisierung mit dem Deutschland-Takt der Deutschen
Bahn erforderlich. Solange der Flughafen Miinchen Uber keinen Fernbahnanschluss verfigt,
muss die Anbindung (ber den Schienenpersonennah- und Regionalverkehr - sowohl
infrastrukturseitig als auch angebotsseitig - dringend optimiert werden.

Dazu ist eine beschleunigte Umsetzung der aktuellen Infrastruktur-Projekte erforderlich - (iber
bisherige Planungen und Aktivitdten hinaus (Erdinger Ringschluss, Walpertskirchener Spange,
ABS 38, zweite S-Bahn Stammstrecke Miinchen). Der Zeithorizont zur Umsetzung dieser
geplanten InfrastrukturmafBnahmen ist mit teilweise mehr als 10 Jahren deutlich zu lang.
Parallel dazu miissen zusétzliche MalBnahmen auf der Angebots-Seite zeitnah realisiert werden
(z.B. Express-(S-)Bahnen; Takterh6hung; Optimierung der Zug-Konfigurationen).

6. Wie sollte zukinftig die Zusammenarbeit zwischen den drei Flughafen Memmingen, Miinchen
und Nirnberg ausgestaltet werden? Inwiefern ist ein bayerisches Flughafenkonzept umsetzbar?
Welche Voraussetzungen miissen hierflir geschaffen werden? Welche Vor- und Nachteile sind
damit verbunden?

Zum Thema Luftverkehrskonzept insgesamt bzw. fiir Bayern: siehe Antwort auf Frage Ill. 4.

Zum Thema Zusammenarbeit: Fir den Flughafen Memmingen sieht die Lufthansa Group
jedenfalls — anders als von der EU Kommission im Rahmen der Genehmigung von Beihilfen
unterstellt — keine sog. ,,Reliever*-Funktion, d.h. keine entlastende Wirkung fir den Flughafen
Midinchen. Auch dieser Flughafen sollte ohne staatliche Férderung bedarfsgerecht betrieben
werden missen.

Der Flughafen Nirnberg bedient eine wichtige Region Bayerns mit vielen groBen Unternehmen.
Er wird von Lufthansa sowohl per Flugzeug als auch per Bahn/Bus an das Lufthansa Netzwerk
angebunden. Letztlich werden die Passagiere/Kunden entscheiden, welches Verkehrsmittel fiir
sie das attraktivere Angebot darstellt.

7. Welche Zukunftsfelder im Flugverkehr sollten durch den Freistaat Bayern noch starker priorisiert
werden?

Priorisiert und geférdert werden sollten insbesondere die Zukunftsfelder Intermodalitét (->
Optimierung der Schienenanbindung), Digitalisierung, technologische Innovationen.

8. Sind Subventionen und Férderungen fur Airlines durch Bayerische Flughafen weiterhin
erforderlich und mit den Zielen des Klimaschutzes vereinbar?

Die Lufthansa Group lehnt grundsétzlich Subventionen an Flughéfen und von Flughéfen an
Airlines ab und seht hierfiir auch keine Notwendigkeit (mit begriindeten Ausnahmen wie dem
Flughafen BER oder der Corona-Pandemie). So setzen wir uns seit 2003 gegen entsprechende
Beihilfen auch mit juristischen Mitteln ein (Klageverfahren gegen den Flughafen Hahn).

Der Luftverkehr ist bisher (von der aktuellen Krise einmal abgesehen) einer der wenigen, wenn
nicht der einzige Verkehrstrdger, der seine Wegekosten (ber Geblhren und Entgelte
weitgehend selbst finanziert (z.B. Flughafeninfrastruktur, passive SchallschutzmalBnahmen,
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Flugsicherung, Luftsicherheitskontrollen etc.). Dies gilt erst recht nach der Einflihrung der
Luftverkehrsteuer, die zuséatzlich zu den bestehenden Infrastrukturkosten erhoben wird.

In der aktuellen Krise sind aber auch die Grenzen dieses Selbstfinanzierungsprinzips deutlich
geworden. Daher wurde, insbesondere auch am Standort Miinchen der besonderen
Krisensituation Rechnung tragend, eine langjéhrige Entgelfrahmenvereinbarung zwischen den
Airlines und dem Flughafen Minchen abgeschlossen. Diese verteilt die aus der Krise
resultierenden wirtschaftlichen Risiken in partnerschaftlicher Form und bildet eine wesentliche
Grundlage fiir Planungssicherheit in der Phase der Krise und dartiiber hinaus. Damit tragen die
Systempartner einen Teil der Krisenkosten - ebenso wie die Airlines - selbst.

9. Wie kann der Flugverkehr im Sinne der Anwohnerinnen und Anwohner von Flughafen leiser und
emissionsérmer werden?

Die am Flughafen Miinchen stationierten Lufthansa-Flugzeuge des Typs A350-900 zdhlen zu
den weltweit modernsten und umweltfreundlichsten Langstreckenflugzeugen. Dieser
Flugzeugtyp verbraucht 25 Prozent weniger Kerosin und erzeugt 25 Prozent weniger
Emissionen als Vorgdngermodelle. Der Larmteppich der A350-900 ist bis zu 50 Prozent kleiner
als bei vergleichbaren Flugzeugtypen. Dem Standort Miinchen geht im Februar 2022 ein
weiteres Flugzeug des Typs A350-900 zu. Die Maschine trdgt den Namen ,,Minchen” und
ersetzt einen gleichnamigen Airbus A380. Die Lufthansa Group hat im Dezember 2021
bekanntgegeben, dass sie im Jahr 2022 vier weitere Flugzeuge dieses Typs in Miinchen
stationieren wird. Damit sind ab 2022 insgesamt 21 Flugzeuge vom Typ Airbus A350-900 am
Midinchner Drehkreuz beheimatet.

Die Lufthansa Group beteiligt sich seit 2001 aktiv und kontinuierlich an Forschungsprojekten und
MaBnahmenpaketen zur L&rmminderung im Rahmen von Dialogforen. Diese aufwendigen
Forschungs- und Entwicklungsarbeiten bilden die Grundlagen fiir einen erfolgreichen aktiven
Schallschutz. Sie tragen damit wesentlich zur Optimierung der Bestandsflotte und des
Flugbetriebs bei.

Die MaBnahmen des aktiven Schallschutzes bei der Lufthansa Group umfassen flinf Bereiche
von den Investitionen in leisere Flugzeuge, Ldrmreduzierende Technologien fir die
Bestandsflotte, Beteiligung an der Larmforschung, Entwicklung optimierter Flugverfahren
Flugrouten bis hin zu Dialog mit den Flughafenanrainern und weiteren Interessengruppen.

10. Inwieweit kann das Problem des Ultrafeinstaubs reduziert werden?

Messungen in der Umgebung von verschiedenen Flughéfen zeigen erhéhte UFP-
Konzentrationen bei bestimmten Windrichtungen. Fir verldssliche Aussagen tber UFP
mangelt es bisher aber an standardisierten Messungen, Emissionskatastern aller relevanten
UFP-Quellen und auch an belastbaren Studien zu Wirkungen von UFP.

Aus diesem Grund wurde am Standort Frankfurt eine umfassende Untersuchung der
Ultrafeinstaub-Belastung in der Rhein-Main-Region initiiert. Unter Federfiihrung des Forum
Flughafen und Region, in dem auch die Lufthansa Group Mitglied ist, sollen entsprechende
Studien zur Belastung und Wirkung von UFP unter Beteiligung einer breiten wissenschaftlichen
Expertise durchgefiihrt werden.

Gleichzeitig wurden im Rahmen der in Frage 1V.8 erwdhnten Vereinbarung die NOx Entgelte
deutlich erhéht und auch die Larmentgelte angepasst. Dies zeigt, wie Airlines und Flughafen
gemeinsam den Umwelt- und Klimaschutz lokal auch im Rahmen der Entgelte effektiv
weiterentwickeln. Es bedarf insoweit keiner weiteren Anpassungen der relevanten gesetzlichen
Rahmenbedingungen.
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Ausschuss fur Wohnen, Bau und Verkehr

Anhdrung von Sachverstandigen zum Thema ,,Zukunft des Flugverkehrs”
Dienstag, 8. Februar 2022, 14:00 - 17:00 Uhr, Senatssaal

Als Sachverstandige sind eingeladen:

e  Prof. Dr.-Ing. Mirko Hornung, Professor fur Luftfahrtsysteme, TU Minchen
e Prof. Dr. Anke Kaysser-Pyazalla, Vorstandsvorsitzende des DLR

e Dr. Sabine Klauke, Chief Technical Officer, Airbus Defense und Space GmbH

e Dr. Stefan Kreuzpaintner, Senior Vice President Sales Lufthansa Group, Deutsche Luft-
hansa AG

e Jost Lammers, Varsitzender der Geschaftsfuhrung, Flughafen Miinchen GmbH

e Prof. Dr. Friedrich ThiefRen, Professor fur Finanzwirtschaft und Bankbetriebslehre, TU
Chemnitz

e Dr.Reneé Weinandy, Fachgebietsleiter Larmminderung im Verkehr, Umweltbundesamt

Anmerkung:

Der untenstehende Fragenkatalog enthalt die Antwarten der Flughafen Minchen GmbH, so-
weit sie betroffen ist. Ubergeordnete Fragestellungen sind entsprechend gekennzeichnet.
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I.  Entwicklungspotentiale des Flugverkehrs

1. Welche besonderen Entwicklungspotentiale bestehen fir den Flugverkehr in den
2020er- und 30er-Jahren?

Das Mohilitatsbedurfnis der Menschen in Deutschland, Europa und der ubrigen Welt,
insbesondere in Asien, ist ungebrochen (die Reisehindernisse, die wahrend der Covid-
19-Pandemie zu einem starken Riuckgang des weltweiten Flugverkehrs gefuhrt haben,
sind nur vortibergehend). Es ist daher mit einer Nachfrage nach Fliigen zu rechnen, die
mittelfristig auch das Niveau des Jahres 20189, das noch nicht von der Pandemie Uber-
schattet war, Ubersteigen wird. Sowaohl die Nachfrage nach Privat- als auch nach Ge-
schaftsreisen mit dem Flugzeug werden weiter zunehmen. Neben dem Passagierver-
kehr wird - dies hat sich inshesondere wahrend der Carona-Pandemie gezeigt - auch
der Transport von Gutern mit dem Flugzeug weiter zunehmen, da schnelle Lieferzeiten
noch mehr an Bedeutung gewinnen werden. Vor allem der Transport hochwertiger und
verderhlicher Waren, wie Medikamente oder medizinisches Material, und das wachsende
Segment des E-Commerce sind hier wichtige Treiber.

a. Was sollte unternommen werden, um diese Entwicklungspotentiale zu heben?

Die Luftfahrt ist eine Schltusselindustrie des globalen 21. Jahrhunderts und sollte in
der politischen Diskussion auch als solche behandelt werden. Die nachhaltige
Transformation des Luftverkehrs, var allem durch die Einflihrung alternativer Kraft-
stoffe und Antriebskonzepte, ist Grundvoraussetzung fur eine erfolgreiche Zukunft
dieser Schlusselindustrie. Zudem ist die Schaffung ausreichender und langfristig
effizient nutzbarer Kapazitaten am Boden und in der Luft erforderlich.

b. Welcher volkswirtschaftliche Nutzen geht davon aus?

Der volkswirtschaftliche Nutzen von Flughafen wurde in zahlreichen Studien nach-
gewiesen. Der Luftverkehr ist ein grofRer und bedeutender Wirtschafts- und Stand-
ortfaktor. Drehkreuze mit einem dichten Netz internationaler Direktverhindungen
wie der Flughafen Munchen sie bietet, fordern die globalen Entwicklungsperspekti-
ven der einheimischen Wirtschaft. Sie sichern und schaffen eine Vielzahl von Ar-
beitsplatzen. Die Stationierung eines einzigen Langstreckenflugzeugs vom Typ Air-
bus A350 ist mit der Ansiedlung eines mittelstandischen Unternehmens mit 200
Arbeitsplatzen vergleichbar.

c. Inwelchen Sektoren des Flugverkehrs und welche Auswirkungen (sic!] auf den
Kerosin- bzw. Energiebedarf wird das lhrer Ansicht nach haben?

Mit seinen grofden Investitionen in Forschung und Entwicklung war der Luftverkehr
stets Treiber technischer Innovationen. Zu den grofdten Erfolgen dieser Entwicklung
gehort die Entkopplung der wachsenden Transportleistung vom Energieverbrauch.
Die weitere Steigerung der Effizienz, bis hin zum CO.-neutralen Fliegen, ist ein vor-
dringliches Ziel der Luftverkehrswirtschaft. Bereits heute werden erhebliche Mittel
in die Erforschung tragfahiger Antriebskonzepte im Bereich der Elektro-, Hybrid-
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oder Wasserstoffantriebe investiert. Wann alternative Antriebe Marktreife erlangen
werden, ist indes noch nicht mit Sicherheit abzusehen. Der Vorteil synthetisch her-
gestellten Keraosins besteht vor diesem Hintergrund darin, dass dieser nachhaltige
Kraftstoff grundsatzlich mit der bereits bestehenden Infrastruktur bzw. dem aktuell
eingesetzten Fluggerat genutzt werden kann.

Inwieweit wurden friher Entwicklungspotenziale richtig eingeschatzt?

Entwicklungspotenziale wurden eher unter- als Uberschatzt. Als der Flughafen Minchen
in den 1980er Jahren gebaut wurde, sprachen Kritiker mit Blick auf die rund acht Milli-
onen Passagiere, die pro Jahr in Minchen Riem abgefertigt wurden, von ,,Gréf3enwahn-
sinn”“. Im Jahr 2019 wurden in Mlinchen schliefdlich mehr als 48 Millionen Passagiere
abgefertigt. Die Corona-Pandemie hat den Verkehr drastisch einbrechen lassen. Die
Luftverkehrsbranche geht mit ihren Experten aber davaon aus, dass die Krise bereits in
wenigen Jahren Uberwunden sein wird und der langfristige Entwicklungstrend im Luft-
verkehr - gerade auch wegen des anhaltenden MobilitatshedUrfnisses und der Heraus-
forderungen neuer Markte - ungebrochen ist. Der Luftverkehr ist zudem bestrebt, recht-
zeitig auf die Anforderungen des Klimaschutzes nachhaltige Antwarten zu finden.

Welche besonderen Risiken bestehen flr den Flugverkehr in den 2020er- und
30er-Jahren? Was sollte unternommen werden, um den Eintritt dieser Risiken zu
vermeiden (Pravention])? Welche volkswirtschaftlichen Gefahren gehen davon
aus?

Wesentliche Risiken sind mit den gesellschaftlichen Erwartungen an den Luftverkehr
und mit den zukunftigen palitischen Rahmenbedingungen und Regulierungen verbun-
den. Eine dauerhafte Akzeptanz des Luftverkehrs setzt voraus, dass Politik und Luftver-
kehrswirtschaft eine glaubwdrdige, gemeinsame Anstrengung zur nachhaltigen Trans-
formation dieser Industrie im Sinne anspruchsvoller Klimaziele unternehmen. Dieser
Weg sollte durch regulatorische Rahmenbedingungen abgesichert sein, die eine auch
wirtschaftlich nachhaltige Entwicklung des deutschen und europaischen Luftverkehrs
erlauben. Die Vermeidung von Wettbewerbsverzerrungen und Carbon-Leakage, sowie
der Erhalt der Investitionsfahigkeit der Branche sollten hier im Fokus stehen.

Wie hat sich die Corona-Pandemie auf das Flugverhalten [Privatkunden, Ge-
schaftskunden, Cargo] ausgewirkt und inwiefern ist absehbar, ob diese Auswirkun-
gen dauerhaft bestehen bleiben? Inwiefern werden digitale Prozesse [z.B. Home-
office] daflir sorgen, dass der Anteil an Geschaftsreisen abnehmen wird?

Die Covid-19-Pandemie hat zur groften Krise in der Geschichte der Luftfahrt geflihrt.
Die Zahl der Passagiere ist weltweit sehr schnell und stark eingebrochen und erhalt sich
aufgrund der weiterhin varhandenen Reisebeschrankungen regional sehr unterschied-
lich. Dabei hat sich jedoch gezeigt, dass, sobald das Reisen planbar und ochne Einschran-
kungen wieder maoglich ist, auch die Buchungszahlen umgehend und deutlich wieder
anziehen. Hierbei wiesen der touristische und der so genannte ethnische Verkehr [Be-
such von Freunden und Verwandten] starke Wachstumsraten auf. Aber auch der Ge-
schaftsreiseverkehr erhalt sich. Zum einen gibt es in diesem Segment viele zwingende
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Reiseanlasse (z.B. fiir Monteure, Ingenieure, Arzte), zum anderen hat sich gezeigt, dass
der personliche Austausch vor Ort in vielen Fallen nicht durch eine Videokonferenz er-
setzt werden kann oder soll. Darum gehen auch viele Airlines davon aus, dass sie den
bisherigen Geschaftsreiseverkehr vollstandig oder fast vollstandig zurtickgewinnen
werden.

Auf welchen Strecken und durch welche Mafdinahmen sehen Sie mittelfristig die
grofdten Moglichkeiten den Umwelt- oder Klimaaspekten im Flugverkehr Rechnung
zu tragen und wie sollten diese technisch und logistisch umgesetzt werden?

- Ubergeordnete Fragestellung -

Welche Technologien werden lhrer Ansicht nach die Entwicklung des Flugverkehrs
in den nachsten 30 Jahren entscheidend mitbestimmen (z.B. synthetische Kraft-
stoffe, 56, Materialforschung etc.] und auf welche Weise.

- Ubergeordnete Fragestellung -

Betrachtung Flugverkehr auf EU-Ebene

Wie werden sich zukinftig Flughafen [Point-to-Point vs. Hub-and-Spoke-System)
und Airlines (Legacy-Carrier vs. Low-Cost-Carrier] in Europa entwickeln?

Eine Unterscheidung der verschiedenen Geschaftsmodelle in Legacy- und Low Cost
Carrier erscheint zunehmend obsolet. Selbst so genannte Low-Cost-Carrier wie Ryanair
oder Easyjet haben die Vorteile eines Drehkreuz-Systems erkannt und hieten an einigen
Standorten bereits Umsteigefliige an. Dartuber hinaus haben sowohl Drehkreuz-, als
auch Punkt-zu-Punkt-Verkehre weiterhin auch in ihrem Nebeneinander eine Berechti-
gung und erganzen sich. Das System Drehkreuz erweist sich jedoch als effizienteste
Form des Luftverkehrs generell fur Langstreckenverbindungen. Wahrend man fur die
Anbindung von beispielsweise 50 europaischen Stadten untereinander im Punkt-zu-
Punkt-Verkehr 2.450 Fliige bendtigt, sind es im Drehkreuz-System nur 98.

Wie viele Drehkreuze in und unmittelbar um Europa lassen sich zukunftsfahig be-
treiben? Inwiefern ist das Hub-and-Spoke-System nach wie vor zukunftstrachtig?

Das Drehkreuz-System verbindet mit gréf3tmaoglicher Effizienz eine gréfRtmagliche Zahl
van Flugzielen. Eine zu erwartende Marktkonsaolidierung bei den international operieren-
den Airlines hat aber naturlich auch Auswirkungen auf die Flughafenlandschaft. Grofde
Drehkreuze wie Mlnchen, Frankfurt oder Zirich werden von dieser Entwicklung profitie-
ren, da sich die Fluggesellschaften auf diese Standorte konzentrieren. Kleinere Dreh-
kreuze wie Dusseldorf oder Mailand haben in den letzten Jahren bereits einige Routen,
vor allem Langstreckenfltige, verloren, so dass die dortigen Passagiere nun Uber andere
Drehkreuze an ihre finale Destination gelangen muiissen. Daher ist es wichtig, dass flir
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den Flughafen Miinchen auch weiterhin Rahmenbedingungen herrschen, die seine Kon-
kurrenzfahigkeit gewahrleisten. Denn auch hier gilt es neue Drehkreuze wie Istanbul und
Dubai im Auge zu behalten.

Reicht ein innerdeutsches Drehkreuz in Frankfurt?

In Deutschland wird Flugverkehr Giber die Drehkreuze Minchen und Frankfurt abgewi-
ckelt. Die Grofde des Verkehrs in Mlnchen ist sowaohl aus Sicht des Quellaufkommens als
auch des Incomingverkehrs - und zwar aus Sicht der Geschafts- und Privatreisenden -
so gewaltig, dass der Betrieb eines zweiten Drehkreuzes wirtschaftlich wie ¢kologisch
sinnvall ist.

Im Gegensatz zu historischen bzw. natlrlichen Drehkreuzen als Heimatbasis der ehe-
mals nationalen Fluggesellschaft ist der Flughafen Minchen aus rein rationalen Gruin-
den zum Drehkreuz entwickelt worden.

Viele Airlines und vor allem die Passagiere nutzen den Flughafen Minchen aufgrund sei-
nes hervarragenden architektonischen Baus im Terminal 2-System mit kurzen Umstei-
gewegen und folglich niedrigen Umsteigezeiten, die im Vergleich der europaischen
Drehkreuze zu den geringsten gehoren.

Durch die Wetthewerbssituation von Mdnchen in Deutschland, vor allem gegentber
Frankfurt, aber natdrlich auch gegentber anderen europaischen Drehkreuzen wie etwa
London-Heathrow, Amsterdam, Zurich, Wien oder Madrid, profitieren die Passagiere van
dieser Wetthewerbssituation in Form stark ausgepragter Flugplane und somit zahlrei-
cher und hochfrequent angeflogener Ziele weltweit.

Zudem sind die Airports durch den Wetthewerh gefordert, ihre operativen Prozesse
(Check-in, Sicherheitskontrolle, Flugzeugabfertigung, etc.] stetig zu optimieren. Hier-
durch profitieren abermals Passagiere und naturlich auch die Fluggesellschaften. Das
deutsche LH-Hubsystem hat mit seiner operativen und wettbewerbsstimulierenden
Wirkung grofe Vorteile gegenutber Airlines, wie z.B. British Airways, und Flughafen wie
London-Heathrow.

Wie beeinflussen die aktuellen Vorhaben der EU im Rahmen der Konkretisierung
des ,.Green Deal” durch das MaRnahmenpaket , Fit for 55 die Luftfahrt und welche
Auswirkungen habe diese fir die Auswahl der Fluggesellschaften fiir Drehkreuz-
standorte?

Je nach Ausgestaltung werden die Gesetzesvorschlage aus dem Fit for 55-Maf3nah-
menpaket dem europaischen Luftverkehr héhere Kostenbelastungen und Wettbe-
werbsverzerrungen aufblirden. Die Kommissionsvorschlage zu den Themen Beimisch-
quote [ReFuel Aviation], Emissionshandel (EU-ETS] und Kerosinbesteuerung (ETD] kén-
nen, sofern es bei einer europaischen Insellésung bleibt, dazu fuhren, dass es flir Flug-
gesellschaften zuklnftig gunstiger ist, Uber Drehkreuze aufderhalb der EU (z.B. Istanbul,
Moskau, Doha oder London] zu fliegen, als Ihre Umsteigepassagiere Uber ein europai-
sches Drehkreuz zu beférdern.

Unsicherheiten bestehen zudem bei der Verfligharkeit alternativer Treibstoffe und den
derzeit nicht kalkulierbaren Preisen.
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Wie verhindert man in Folge der EU-Regularien Wettbewerbsverzerrungen und da-
mit Carbon-Leakage?

Um die Initiative Fit for 55 zu einem klimapolitischen Erfolg zu machen und die euro-
paischen Unternehmen als wetthewerhsfahige Vorreiter im weltweiten Luftverkehr zu
positionieren, sollten Anderungen an den Verordnungs- und Richtlinienentwirfen vor-
genommen werden:

e Carbon-Leakage-Effekte sollten mit einer wettbewerbsneutralen Ausgestaltung der
Beimischungsverpflichtung vermieden werden (z.B. durch Einflihrung einer Quote
fur den internationalen Verkehr auf UN-Ebene und/oder die Finanzierung der Mehr-
kosten aus den Einnahmen der deutschen Luftverkehrsteuer, durch eine Klimaab-
gabe oder die Implementierung eines CO--Ausgleichsmechanismus].

e C(Carbon-Leakage-Effekte sollten durch eine wetthewerbsneutrale Weiterentwick-
lung des europaischen Emissionshandels vermieden werden. Zubringerpassagiere
im internationalen Umsteigeverkehr, die (iber europaische Drehkreuze fliegen, soll-
ten in der Verordnung genauso behandelt werden wie Zubringerpassagiere, die liber
Drehkreuze auf3erhalb der EU fliegen.

e Die Einflhrung einer europaischen Kerosinsteuer wirde zu erhehlichem Carbon-
Leakage flihren und sollte abgelehnt werden.

Welche Anpassungen sollten erfolgen, um den Flugverkehr in Europa nachhaltig zu
sichern?

Die Vorschlage sollten so erganzt werden, dass sie berlicksichtigen, wie der internatio-
nale Luftverkehr tatsachlich funktioniert: Kernelement dabei ist, dass ein hoher Anteil
Uber Umsteigeverbindungen abgewickelt wird. Dies ist sowohl 6kologisch als auch oko-
nomisch sinnvoll, denn so werden Flugzeuge optimal ausgelastet und auch periphere
Regionen an das internationale Verkehrsnetz angebunden.

Im Grundsatz ist das Problem bei allen drei Vorschlagen (europaische Beimischungs-
quote, Verscharfung des Europaischen Emissionshandels, Kerosinsteuer] dasselbe: Ge-
genwartig sind sie so ausgestaltet, dass sie einseitig Reisewege Uber europaische Dreh-
kreuzflughafen verteuern, chne diesen Nachteil auszugleichen. Dabei ist die Gréf3enord-
nung des negativen Effektes beim derzeitigen Vorschlag fur die Beimischungsquote
mittelfristig sogar am grofiten.

Welchen Beitrag kann CORSIA leisten, um den Luftverkehr nachhaltiger aufzustel-
len?

Die Einbeziehung auch des weltweiten Luftverkehrs in den Emissionshandel lief? sich
gegen wichtige Akteure in der internationalen Staatengemeinschaft nicht durchsetzen
und so wurde der Emissionshandel regional auf die EU begrenzt. Damit der weltweite
Luftverkehr aber ebenso eine CO,-Bepreisung erhalt, hat die Staatengemeinschaft
2016 unter dem Dach der UN-Luftfahrtorganisation das internationale Klimaschutz-
instrument CORSIA verabschiedet. Damit werden die wachstumshbedingten Emissionen
im internationalen Luftverkehr kompensiert.
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In der Umsetzung von CORSIA kommt es darauf an, dass die Europaische Union und ihre
Mitgliedstaaten den Europaischen Emissionshandel und CORSIA aufeinander abstim-
men, damit eine Doppelbelastung der europaischen Fluggesellschaften vermieden wird.

Betrachtung Flugverkehr auf nationaler Ebene

Inwiefern bedarf es zukiinftig weiter innerdeutscher Flugverbindungen?

Auf einer Reihe innerdeutscher Strecken wird weder heute noch in absehbarer Zukunft
eine leistungsfahige Schienenverbindung angeboten, die den grof3en Zeitvaorteil der ent-
sprechenden Flugverbindungen aufwiegt. Dies betrifft zum Beispiel die Verbindungen
zwischen Munchen und Hamburg, Bremen, Dusseldorf oder Kéln. Geschaftsreisende
brauchten hier fur ihre Hin- und Riickreise mit der Bahn zwei Tage. Uberdies werden
innerdeutsche Zubringerfliige auch in Zukunft eine erhebliche Bedeutung fur den Dreh-
kreuzverkehr haben. Wirden diese Fliige nicht angeboten, missten Reisende Gber an-
dere Drehkreuze etwa in Paris, London oder Istanbul fliegen - ochne Mehrwert flir den
deutschen Standort und gegebenenfalls mit einer schlechteren Okohilanz.

Der Anteil des innerdeutschen Flugverkehrs am deutschen CO»-Ausstof betrug im Jahr
2019 weniger als 0,3 %.

Welcher MaRnahmen bedarf es, um innerdeutsche Flugverbindungen zu reduzie-
ren? Ab welcher Fahrzeit ist die Bahn eine Alternative zum Fliegen?

Die entscheidende Voraussetzung fur die Ersetzung von Zubringerfligen an den Flug-
hafen Munchen durch die Bahn ist eine deutliche Verbesserung der Schienenanbindung,
die auch den Anschluss an das Fernbahnnetz beinhalten muss.

Grundsatzlich ist davon auszugehen, dass ab einer Reisezeit von vier Stunden bei der
Bahn, das Flugzeug eine klrzere Gesamtreisereisezeit bieten kann und damit von den
Reisenden bevorzugt wird.

Welche Rolle wird zukinftig die Intermodalitét an Flughafen spielen? Wie kann
diese weiter gefordert werden? Wie kann Seamless Travel geférdert werden?

Intermodalitat ist ein wesentlicher Erfolgsfaktor fur die Entwicklung einer nachhaltigen
Mohilitat an Flughafen. Dies gilt inshesondere fur die international operierenden Dreh-
kreuze wie Mlinchen und Frankfurt, die auf Zubringerverkehre angewiesen sind. Diese
Zubringerverkehre werden sich zuklnftig starker auf die Schiene verlagern, sofern diese
leistungsfahig ist.

Grundvoraussetzung fur die Intermodalitat an Flughafen sind eine attraktive Schienen-
anbindung (Infrastruktur], ein dichtes Angehot (Taktung, Frequenz] sowie ein kunden-
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freundliches Produkt [maoderne Zuge). Den Benchmark setzt hier der Flughafen Frank-
furt mit seinem Fernbahnhof und der Integration in das Fernverkehrsnetz der Deut-
schen Bahn.

Demgegenlber besitzt der Flughafen Miinchen his heute, selbst im Nahverkehr, keine
angemessene und leistungsfahige Schienenanbindung. Es bedarf kurz- und mittelfris-
tig einer deutlichen Verbesserung des Angebots durch Realisierung der hierfur benotig-
ten Infrastruktur (z.B. zweite Stammstrecke, Erdinger Ringschluss, Ausbau Johannes-
kirchen-Daglfing]. Auch die Realisierung der dringend benétigten Fernbahnanbindung
des Flughafens Minchen ist gemeinsam mit den zustandigen Behorden auf der Landes-
und Bundesebene sowie der Deutschen Bahn zeitnah in die Wege zu leiten, auch wenn
hier umfangreiche Investitionen erforderlich sind.

Fir die Kunden wird kinftig eine durchgehende und einfache Reisekette [,Seamless
Travel”]) ein wesentlicher Entscheidungsfaktor sein. Eine entscheidende Rolle spielt die
Digitalisierung der gesamten Reisekette [ein Buchungsprozess, Verkntpfung der Ver-
kehrsmittel, Gepacktransport]. Hierfur ist eine gemeinsame Anstrengung von Flugha-
fen, Fluggesellschaften, der Deutschen Bahn und weiteren Mabilitatsanhietern erfor-
derlich. Die Zusammenarbeit der Deutschen Lufthansa und der Deutschen Bahn beim
Produkt , Lufthansa Express Rail” [optimale Abstimmung von Zug und Flug mit Umstei-
gegarantie] ist ein erster Schritt in diese Richtung, ohgleich sich diese Initiative hislang
ausschlielich auf den Flughafen Frankfurt konzentriert.

Die Intermodalitat wird in Zukunft von zentraler Bedeutung sein. Eine Anbindung van
Flughafen, inshesondere der Hubs, an Fernbahn-/ICE-Netz ist unerlasslich. Allerdings
muss das Produkt fur die Reisenden auch einen Mehrwert hieten. So muss etwa gewahr-
leistet sein, dass die Reisenden ihre etwaigen Anschlussflige bzw. -ztige im Falle einer
Verspatung zugesichert bekommen. Ebenso muss der Weitertransport des Gepacks ge-
sichert sein. Aber auch die Anreise zum Flughafen Minchen aus der Innenstadt muss
verbessert werden, insbesondere im Hinblick auf Reisezeit, Frequenz oder auch Gepack-
aufgabe am Bahnhof [vgl. Bahnhof Wien] - und in puncto Zuverlassigkeit, denn diese ist
gerade in Miinchen verbesserungsbedurftig.

Wie kdnnen Regionalflughafen in Zukunft genutzt werden? Inwiefern sollten diese
subventioniert werden?

Drehkreuzflughafen haben nach der Corona-Pandemie mit einem starken Passagier-
wachstum zu rechnen. Aber auch Regionalflughafen werden gebraucht, inshesondere
mit Blick auf Zubringerflige zu den Drehkreuzen oder hochfrequentierte Punkt-zu-
Punkt-Verkehre. Bisher gilt, dass der Luftverkehr sich als einziger Verkehrstrager selbst
finanziert, im Gegenzug dafur aber von der Kerosinsteuer ausgenommen ist. Sollte sich
diese Situation andern, kdnnte das Modell auf den Prifstand gestellt werden. Zielfiih-
rend ware es daher, das aktuelle System beizubehalten und Regionalflughafen dazu zu
bringen, zumindest im operativen Geschaft profitabel zu sein.

Bedarf es einer nationalen Drohnenstrategie? Falls ja, welche Elemente sollte
diese unbedingt enthalten?

- Ubergeordnete Fragestellung -
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Sollten Flugtaxis im nationalen Rahmen in den Luftverkehr integriert werden? Und
falls ja, wie stark sollte diese Entwicklung verfolgt werden?

- Ubergeordnete Fragestellung -

Welche Mafdinahmen missen im Flugverkehr ergriffen werden, um ein Erreichen der
deutschen Klimaschutzziele [sektoral] zu unterstiitzen? Wie kann der Flugverkehr
umweltschonend und larmmindernd gestaltet werden?

- Ubergeordnete Fragestellung -

Inwiefern kénnen e-Fuels ein Weg sein, diese Ziele zu erreichen?

Sustainable Aviation Fuels [SAF] sind nachhaltig produzierte Kraftstoffe fur die Luft-
fahrt. Sie sollen zukUnftig eine Grundlage fur einen weitgehend treibhausgasneutralen
Luftverkehr bilden. Zudem verbrennen SAF sauberer und vermindern damit die durch
Flugzeugtriebwerke verursachten Luftschadstoffemissionen, insbesondere auch von
ultrafeinen Partikeln. Dies reduziert die Emissionsbelastung im Umfeld von Flughafen.
Zudem wird die Bildung von Kondensstreifen, die mafdgeblich von Partikelemissionen
abhangt und auch zur Klimawirkung des Luftverkehrs beitragt, verringert. Im internati-
onalen Luftverkehr werden SAF punktuell bereits als sogenannte Drop-In Treibstoffe
konventionellem Kerasin beigemischt. Derzeit sind SAF allerdings nur in sehr geringen
Mengen auf dem globalen Markt erhaltlich und im Vergleich zu konventionellem Kerosin
sehr teuer. Entscheidend ist es daher, den flachendeckenden Einsatz von SAF zu ver-
tretbaren Preisen zu ermaglichen.

Unter Federflihrung des StMWi haben im Oktober 2021 im Rahmen der Initiative ,,Clean-
Tech in der Luftfahrt” zahlreiche bayerische Wirtschaftsunternehmen einschliefdlich
des Flughafens Munchen eine Absichtserklarung zum Aufbau einer industriellen Power-
to-Liquid-Produktionsanlage fur synthetischen Flugturbinentreibstoff unterzeichnet.
Auf Basis eines Kooperationsvertrages ,,SAF-Machbarkeitsstudie” untersuchen derzeit
mehrere Arbeitsgruppen Mdglichkeiten, in Bayern SAF im industriellen Mafsstah zu pro-
duzieren.

Welche zeitlichen Umsetzungshorizonte sehen Sie fiir den Einsatz von syntheti-
schen Kraftstoffen bzw. Drop-In-Kraftstoffen, Far-Drop-In- und Non-Drop- In-
Kraftstoffen im Flugverkehr und wie bewerten Sie die Chancen?

Die Flughafen Miinchen GmbH hat bereits im Juni 2021 ihr Tanklager fur synthetisches
Kerosin gedffnet und damit die infrastrukturellen Voraussetzungen flr deren Verwen-
dung im Flugbetrieb geschaffen.

Unter welchen Bedingungen kdnnten synthetische Kraftstoffe z.B. aus Direct-Air-
Capture Verfahren Carbon-Leakage-Effekte verhindern helfen?

- Ubergeordnete Fragestellung -
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12.

13.

Wie kann die SAF-Produktionskapazitaten schneller ausgebaut werden?

Entscheidende Voraussetzung ware hier ein schneller Aushau der erneuerbaren Ener-
gien und die Forderung von Investitionen in die neuen Anlagen.

Ein wichtiger Schritt ist mit der Initiative ,CleanTech in der Luftfahrt” eingeleitet [siehe
Frage lll. 8.). Die Mitwirkenden der CleanTech-Arbeitsgruppe planen nach intensiver Vor-
arbeit, in Bayern eine industrielle Power-to-Liquid-Produktionsanlage flir synthetischen
Flugturbinenkraftstoff zu errichten.

Nach einer Absichtserklarung (Letter of Intent] am 18.11.2022 wurde am 19.01.2022
der Kooperationsvertrag fur eine Machbarkeitsstudie fur eine industrielle Power-to-
Liquid Produktionsanlage fur synthetischen Flugturbinentreibstoff unterzeichnet. Erste
Ergebnisse sallen Mitte 2022 vorliegen.

Wichtige Fragen sind dabei die lokale Verflugbarkeit von Rohstoffen und Energie sowie
die Kosten und Standortfragen.

Wie kénnen die PtL-Quoten erhdht werden?

- Ubergeordnete Fragestellung -

Sehen Sie langfristig Arbeitsplatze in der Luftfahrt als sichere Arbeitsplatze an?
Falls nein, welche Schritte missen unternommen werden, um diese zu sichern?
Inwiefern ist ein level playing field bei den Arbeitsbedingungen gegeben? Wie mus-
sen die Rahmenbedingungen dafiir ausgestaltet sein?

- Ubergeordnete Fragestellung -

. Betrachtung Flugverkehr auf bayerischer Ebene

Welche Entwicklungspotentiale hat der Flugverkehr in Bayern? Was sollte unter-
nommen werden, um diese Entwicklungspotentiale zu heben? Welcher volkswirt-
schaftliche Nutzen geht davon aus?

Als fuhrender Standort einer exportorientierten Wirtschaft ist Bayern auf ein leistungs-
fahiges Luftverkehrssystem angewiesen. Auch flir die bayerische Tourismusindustrie
hat der Luftverkehr und vor allem der Flughafen Mlnchen eine unschatzbare Bedeu-
tung. Vor diesem Hintergrund ist davon auszugehen, dass eine Weiterentwicklung des
bayerischen Luftverkehrs, inshesondere mit Blick auf einen weiteren Ausbau des Ange-
bots an europaischen und internationalen Direktverbindungen, einen nennenswerten
volkswirtschaftlichen Nutzen generiert.
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Welche Prognosen liegen fur die Bayerischen Flughafen vor?

Die Branche geht derzeit davon aus, dass sich der Luftverkehr bis Mitte des laufenden
Jahrzehnts von den Folgen der Covid-19-Pandemie erholen und ihre alte Starke errei-
chen wird. Bereits vor der Krise hat sich der Luftverkehr in Bayern tiberdurchschnittlich
entwickelt; diese Grundtendenz wird aufgrund des anhaltenden Mobhilitatshedarfes auch
in Zukunft zu beobachten sein.

Bedarf es des weiteren Ausbaus der hestehenden Flughafen, insbesondere einer
dritten Start- und Landebahn in Miinchen?

Auch wenn die Entwicklung des Luftverkehrs in den kommenden Jahren noch stark van
den Auswirkungen der Covid-19-Pandemie gepragt sein dlrfte, gehen die Experten da-
von aus, dass der mittel- und langfristige Mobilitatsbedarf und damit auch der weltweite
Luftverkehr in Zukunft weiter wachsen wird. Dahei verfolgt die Luftverkehrswirtschaft
das Ziel eines nachhaltigen Flugbetriebs, fur den auch entsprechende Start- und Lan-
dekapazitaten zur Verfugung gestellt werden mussen. Aufgabe der Flughafen Miinchen
GmbH ist und bleibt es, die Bereitstellung bedarfsgerechter Kapazitaten fur den Luft-
verkehr heute und in Zukunft sicher zu stellen. Insofern bleibt der Bau der dritten Start-
und Landebahn aus Sicht der Flughafen Minchen GmbH weiterhin mittel- und langfris-
tig eine notwendige Option.

Welche nicht-flughafenspezifische Infrastrukturvorhaben missten schneller vo-
rangetrieben werden, um den Flugverkehr in Bayern nachhaltig zu sichern?

Flr die Verbesserung der Anhindung des Flughafens ist ein Stufenkonzept notwendig.
Um bereits mit ersten wichtigen Schritten im Sinne des sich abzeichnenden Stufenkon-
zeptes zu beginnen, wurde eine Task Force ,Intermodalitat” mit Fachvertretern zu-
nachst des Verkehrsministeriums, es Flughafens Miinchen, der Deutschen Bahn und der
Deutschen Lufthansa ins Leben gerufen. Die verschiedenen Stufen werden derzeit im
Rahmen der Untersuchungen im Programm ,Bahnausbau Region Mlnchen” van den
vom Freistaat beauftragten Gutachtern erarbeitet.

Wie zufriedenstellend sind die bayerischen Flughafen an die landseitige Verkehrs-
infrastruktur angebunden? Was sollte konkret verbessert werden?

Die Anbindung des Flughafens Mlinchen an das Schienennetz ist noch immer véllig un-
zureichend und spiegelt nicht die Bedeutung des Standorts als wichtiges europaisches
Drehkreuz wieder. Bei der Verbesserung der Schienenanhindung besteht daher dringen-
der Handlungsbedarf [vgl. oben, Frage IIl. 3.].

Flughafen Miinchen GmbH, Stand 03.02.2022 Seite 11



102

Bayerischer Landtag * 18. Wahlperiode

Anhdrung

Anlage 5 zum Wortprotokoll 49. BV, 08.02.2022

Wie sollte zukinftig die Zusammenarbeit zwischen den drei Flughafen Memmin-
gen, Mlnchen und Nurnberg ausgestaltet werden? Inwiefern ist ein bayerisches
Flughafenkonzept umsetzbar? Welche Voraussetzungen muissen hierfr geschaf-
fen werden? Welche Vor- und Nachteile sind damit verbunden?

Die drei genannten Flughafen bedienen zwei sehr unterschiedliche Verkehrssegmente
und haben unterschiedliche Infrastrukturen. Wahrend die Flughafen Memmingen und
Nirnberg eine lokale Nachfrage nach ausgewahlten Punkt-zu-Punkt-Verbindungen be-
dienen, hietet der Flughafen Minchen als Premium-Drehkreuz van europaischem Rang
Uber 200 Direktverbindungen in alle Welt. Inwieweit und auf welcher Basis eine Zusam-
menarbeit der drei geografisch weit voneinander entfernten Flughafen zielfihrend und
geboten ist, ist primar eine Frage des Marktgeschehens, d.h. abhangig von dem Reise-
verhalten der Passagiere und dem entsprechenden Angebot der Luftverkehrsgesell-
schaften.

Welche Zukunftsfelder im Flugverkehr sollten durch den Freistaat Bayern noch
starker priorisiert werden?

Das Ziel eines klimafreundlichen Luftverkehrs sollte - neben einer Verbesserung der
Schienenanhindung des Flughafens Miinchen - mit héchster Prioritat verfolgt werden.
Der Innovationsstandort Bayern bietet dazu gute Voraussetzungen, gerade mit Blick auf
die Entwicklung und den Einsatz alternativer Antriebskonzepte wie Wasserstoff- und
Elektroflugzeuge sowie synthetischen Kerosins oder nachhaltiger Biokraftstoffe.

Sind Subventionen und Fdrderungen fir Airlines durch Bayerische Flughafen wei-
terhin erforderlich und mit den Zielen des Klimaschutzes vereinbar?

Der Flughafen Minchen gewahrt keine Subventionen. Die im Rahmen der Entgeltord-
nung beziehungsweise fir Werbemafinahmen zur Vermarktung des Drehkreuzes sowie
des Wirtschafts- und Tourismusstandortes Bayern ausgereichten Betrage dienen der
Ertragsoptimierung des Flughafens Mlinchen. Auch wird damit sichergestellt, dass flir
den Standort Munchen wichtige Luftverkehrsmarkte erschlossen werden und der Flug-
hafen Minchen im Rahmen der 6ffentlichen Daseinsvorsorge ein optimales Verkehrs-
angebot mit Direktverbindungen in alle Welt zur Verfligung stellen kann.

Nachhaltigkeit ist als Ziel in der Unternehmensstrategie der Flughafen Minchen GmbH
verankert. So soll der Flughafen Mlnchen ab spatestens 2030 CO.-neutral betrieben
werden. Hierfur werden insgesamt 150 Mio. € investiert.

Wie kann der Flugverkehr im Sinne der Anwohnerinnen und Anwohner von Flugha-
fen leiser und emissionsarmer werden?

Der Anteil besonders larm- und emissionsarmer Flugzeugtypen hat am Flughafen Man-
chen in den letzten Jahren stetig zugenommen. Beispiele hierflir sind die hochmoder-
nen Verkehrsflugzeuge vam Typ Airbus A350 oder A320neo, die Lufthansa in Miinchen
stationiert hat. Durch das Erheben von immer starker ausgerichteten emissions- und
larmabhangigen Entgelten fordert der Flughafen Minchen weiterhin diese Entwicklung.
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Hierdurch wird fur die Airlines ein Anreiz geschaffen, neue und umweltfreundliche Flug-
zeuge einzusetzen.

In Bezug auf Fluglarmemissionen wurde in der Vergangenheit bereits eine Vielzahl an
Mafdnahmen umgesetzt, die wirksam und effektiv Fluglarm reduzieren. Zusatzlich wur-
den weitere Mafdnahmen und Strategien erarbeitet, die in Zukunft zu einer Entlastung
fur Anwohnerinnen und Anwohner am Flughafen Mlnchen beitragen kénnen. Dieses
Maf3nahmenportfolio wurde in seiner Gesamtheit erst kdrzlich im Larmaktionsplan der
Regierung von Oberbayern vom 27.12.2021 aufgestellt und veroffentlicht (z.B. Aus-
tausch/Ersatz lauter Flugzeuge durch leisere Flugzeugmuster, weiterfihrende larmop-
timierte Flugverfahren, Einfuhrung und Weiterreichung larmabhangiger Entgelte mit
Nachtzuschlagen etc.].

Es wurden auch zahlreiche Masnahmen am Flughafen Minchen zur Senkung der
Treibhausgas- und Luftschadstoffemissionen durchgefthrt. Treibhausgase (primar
CO.]) und Luftschadstoffe [primar Stickoxide und Feinstaube] werden am Flughafen
Miinchen Uberwiegend in Folge von Verbrennungsprozessen (u.a. Energieerzeugung,
Fuhrpark, Luftverkehr] emittiert, untergeordnet u.a. auch durch Abrieb [Bremsen, Rei-
fen] und Verdunstung [Kraftstoffe, Enteisungsmittel].

Das MaRnahmenportfolio des Flughafens Miinchen umfasst z.B. die Deckung des Ener-
giebedarfs mit moderner Kraft-Warme-Koppelung und Geothermie, Umrlstung auf
effiziente LED-Technik, nachhaltige Gebaude und eine emissionsarme Fahrzeugflotte,
Einfuhrung emissionsabhangiger Landeentgelte, oder Reduzierung des Einsatzes der
Hilfstriebwerke durch bodengebundene Strom- und Klimaversorgung der Flugzeuge.

Inwieweit kann das Problem des Ultrafeinstaubes reduziert werden?

Das Thema Ultrafeinstaub sollte maglichst nicht emotional erértert werden, sondern im
Rahmen einer objektiven Fachdiskussion. Die Wissenschaft sieht noch zahlreiche unge-
klarte Fragen zu Ultrafeinstaubpartikeln (UFP]. Das ist auch das Ergebnis einer Anho-
rung im Bayerischen Landtag zu UFP gewesen, die am 16.11.2017 stattgefunden hat.

Ganz aktuell sollen durch das Farschungskonzept der Bayerischen Staatsregierung zu-
sammen mit dem Bayerischen Landesamt flir Umwelt und mehreren Universitaten in
Bayern Antworten auf die zahlreich noch offenen Fragen gefunden werden, u.a.

e Wie hoch ist der Beitrag von UFP der verschiedenen Quellen?

e Wieist eine physikalische und chemische Charakterisierung von UFP nach Herkunft
oder Quelle mdglich?

e Welche Wirkungen gibt es in Bezug zur menschlichen Gesundheit, auch in Abhan-
gigkeit von der Herkunft oder Quelle?

Prinzipiell lassen sich UFP-Emissionen am Flughafen Minchen durch Verminderung von
Verbrennungsprozessen mit fossilen Energietragern reduzieren. Aber auch die Zusam-
mensetzung der Brennstoffe, beispielweise in Bezug auf den Schwefelgehalt, hat gro-
3en Einfluss auf die Bildung von UFP.

Folgende Mafdnahmen flihren zu einer Senkung von UFP-Emissionen:

e Reduzierung des Einsatzes der Hilfstriebwerke durch bodengebundene Strom- und
Klimaversargung der Flugzeuge [Pre-Conditioned-Air-Anlagen (PCA])

Flughafen Miinchen GmbH, Stand 03.02.2022 Seite 13
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e Emissionsarme Fahrzeugflotte (z.B. Einsatz nachhaltiger Fahrzeugantriebe]
e Optimierung der Rollvorgange am Boden

e Forderung der Verwendung von schwefelarmem Kerosin

e Erzeugung und Verwendung von Sustainable Aviation Fuel [SAF]

Flughafen Miinchen GmbH, Stand 03.02.2022 Seite 14
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Umweltbundesamt Dessau-Rof3lau, im Januar 2022
Fachgebiet ,Larmminderung im Vekehr*
Dr. René Weinandy

Beantwortung eines Fragenkatalogs fir eine Anhdérung im Bayerischen Landtag
zum Thema ,,Zukunft des Flugverkehrs“ am 8. Februar 2022

I. Entwicklungspotentiale des Flugverkehrs 1. Welche besonderen Entwicklungspotentiale bestehen
fur den Flugverkehr in den 2020er- und 30er-Jahren? a) Was sollte unternommen werden, um diese
Entwicklungspotentiale zu heben?

b) Welcher volkswirtschaftliche Nutzen geht davon aus?

c¢) In welchen Sektoren des Flugverkehrs und welche Auswirkungen auf den Kerosin- bzw.
Energiebedarf wird das Ihrer Ansicht nach haben?

Flugzeuge wurden und werden, bezogen auf die spezifische Verkehrsleistung, energieeffizienter.
Dies wird jedoch durch die zunehmende Verkehrsleistung tiberkompensiert. In Deutschland haben
sich die fur Flige getankten Kerosinmengen von 4,53 Mio. t im Jahr 1990 auf 9,93 Mio. t im Jahr
2017 mehr als verdoppelt. Es ist davon auszugehen, dass nach Ende der Corona-Pandemie die
Verkehrsleistung wieder wachsen und somit - trotz der Effizienzverbesserungen - der
Kerosinverbrauch weiter zunehmen wird. Dementsprechend werden unter den derzeitigen
regulatorischen und 6konomischen Rahmenbedingungen die CO»-Emissionen sowie die Nicht-CO,-
Effekte des Luftverkehrs zukinftig weiter steigen.

2. Inwieweit wurden friiher Entwicklungspotenziale richtig eingeschatzt?

3. Welche besonderen Risiken bestehen fir den Flugverkehr in den 2020er- und 30er-Jahren? Was
sollte unternommen werden, um den Eintritt dieser Risiken zu vermeiden (Pravention)? Welche
volkswirtschaftlichen Gefahren gehen davon aus?

4. Wie hat sich die Corona-Pandemie auf das Flugverhalten (Privatkunden, Geschéaftskunden, Cargo)
ausgewirkt und inwiefern ist absehbar, ob diese Auswirkungen dauerhaft bestehen bleiben? Inwiefern
werden digitale Prozesse (z.B. Homeoffice) daflr sorgen, dass der Anteil an Geschéftsreisen
abnehmen wird?

Fir Geschaftsreisen gibt es unterschiedliche Ansatzpunkte, Flugreisen zu vermeiden, zu verlagern
oder effizienter zu gestalten. Um die Umweltbelastungen durch diese Reisen zu vermeiden, sollten
die technischen und organisatorischen Mdglichkeiten fiir die Durchfihrung von Telefon- und
Videokonferenzen ausgebaut und weiter verbessert werden. Bei Inlandsreisen sollte die Bahn das
Verkehrsmittel der ersten Wahl sein. Auch bei Auslandsreisen sollte die Bahn bei einem guten
Angebot gegeniiber dem Flugzeug bevorzugt werden.

5. Auf welchen Strecken und durch welche MalRnahmen sehen Sie mittelfristig die gré3ten
Maoglichkeiten den Umwelt- oder Klimaaspekten im Flugverkehr Rechnung zu tragen und wie sollten
diese technisch und logistisch umgesetzt werden?

Neben der Entfernung spielt auch die Wahl des Verkehrsmittels fur die An- und Abreise eine grof3e
Rolle. Bei groReren Distanzen ist die Anreise mit Bus oder Bahn am umwelt- und klimaschonendsten.
Flugreisen sollten vermieden werden, denn jeder vermiedene Flug bringt eine beachtliche Einsparung
an CO.-Emissionen mit sich. Besonders Kurzstreckenfliige belasten die Umwelt Gberdurchschnittlich
und sollten deshalb auf den Schienenverkehr verlagert werden.

6. Welche Technologien werden Ihrer Ansicht nach die Entwicklung des Flugverkehrs in den
nachsten 30 Jahren entscheidend mitbestimmen (z. B. synthetische Kraftstoffe, 5G,
Materialforschung etc.) und auf welche Weise?

Der gewerbliche Linien- und Charterluftverkehr wurde in den letzten Dekaden fast ausschlief3lich mit
kerosinbetriebenen Strahlturbinen-Flugzeugen abgewickelt. Aktuell zeichnen sich jedoch neue
Antriebstechnologien ab, die in Zukunft an Bedeutung gewinnen kénnten. So wird zum einen die
Maoglichkeit elektrischer Propellerantriebe fiir Flugzeuge diskutiert. Aufgrund der geringeren
Energiedichte derzeitiger Batteriespeicher gegentber Kerosin und der damit verbundenen schweren
Luftfahrzeuge sind diese fur den Mittel- und Langstreckenverkehr jedoch in absehbarer Zeit
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ungeeignet; fir den Kurzstreckenverkehr befinden sie sich aktuell noch in einer friihen
Entwicklungsphase. Anstelle von vollelektrischen Flugzeugen sind daher zunéchst Hybride zu
erwarten, die nur einen Teil der Antriebsenergie elektrisch erzeugen. Hinzu kommen so genannte
Flugtaxis und Drohnen.

1. Betrachtung Flugverkehr auf EU-Ebene

1. Wie werden sich zuklnftig Flugh&fen (Point-to-Point vs. Hub-and-Spoke-System) und Airlines
(Legacy-Carrier vs. Low-Cost-Carrier) in Europa entwickeln?

2. Wie viele Drehkreuze in und unmittelbar um Europa lassen sich zukunftsfahig betreiben? Inwiefern
ist das Hub-and-Spoke-System nach wie vor zukunftstrachtig?

3. Reicht ein innerdeutsches Drehkreuz in Frankfurt?

Es sollte ein nationales Standortkonzept fir Flughafen geman 8§ 17 Raumordnungsgesetz (ROG)
erstellt werden, das unter Umweltschutzaspekten optimiert ist. Dieses sollte neben sozialen und
o6konomischen Kriterien auf einer an 6kologischen Kriterien ausgerichteten Bedarfsplanung basieren.
Auf dieser Grundlage kann entschieden werden, ob ein Drehkreuz in Frankfurt/Main ausreicht.

4. Wie beeinflussen die aktuellen Vorhaben der EU im Rahmen der Konkretisierung des ,,Green Deal”
durch das MalBnahmenpaket ,Fit for 55 die Luftfahrt und welche Auswirkungen habe diese fiir die
Auswahl der Fluggesellschaften fur Drehkreuzstandorte?

Der initiale Entwurf sieht eine Tankpflicht fur alle Fluggesellschaften bei Abflug von einem EU-
Flughafen vor. Diese MaRnahme soll das Tankering, also das Mitflihren von Flugkraftstoff im
Flugzeug fur spatere Flige, durch Nicht-EU-Fluggesellschaften vorbeugen. Obwohl die Intention
grundsatzlich zu begrifen ist, ergibt sich bei der konkret vorgeschlagenen Ausgestaltung fir Flige
wie Hamburg-Frankfurt/Main-Seoul bzw. Hamburg-Istanbul-Seoul ein Nachteil fir das EU-Drehkreuz
Frankfurt/Main gegentber Istanbul, da in Istanbul keine EU-Quoten fiir den langeren Flugabschnitt
gelten.

5. Wie verhindert man in Folge der EU-Regularien Wettbewerbsverzerrungen und damit Carbon-
Leakage?

Bereits im jetzigen Luftverkehrssystem bestehen erhebliche Wettbewerbsverzerrungen. Insbesondere
im internationalen Luftverkehr sind Fluggesellschaften beispielsweise mit stark divergierenden Lohn-,
Treibstoff- oder Kapitalbeschaffungskosten konfrontiert. Grundsétzlich sollten EU-Regularien im
Umwelt- und Klimaschutz bestehende Wettbewerbsverzerrungen nicht weiter verschéarfen. Im
internationalen Kontext des Sektors ist dies jedoch auerordentlich schwierig. Mégliche MaRnahmen
zur Verringerung von Carbon-Leakage kdnnen durch den Einbezug von EU-Standards in
Luftverkehrsabkommen erreicht werden. Das politische Eintreten flir ambitionierte einheitliche
internationale Standards ist eine andere Mdglichkeit zum Abbau von Wettbewerbsverzerrungen.
Ausnahmeregelungen fir beispielsweise Fluggesellschaften oder Passagierstrome und damit das
legale Aussetzen von EU-Regularien sollte immer das letzte Mittel sein.

6. Welche Anpassungen sollten erfolgen, um den Flugverkehr in Europa nachhaltig zu sichern?
Nachhaltige Mobilitéat setzt leistungsfahige und zugleich umweltschonende Verkehrssysteme voraus.
Um den Luftverkehr zukinftig umweltschonend zu gestalten, ist ein umfassender konzeptioneller
Ansatz erforderlich. Das Umweltbundesamt hat deshalb eine Gesamtstrategie fiir einen
umweltschonenden Luftverkehr der Zukunft entwickelt, sieche Umweltschonender Luftverkehr |
Umweltbundesamt. Die Strategie beschreibt konkrete umwelt- und verkehrspolitische Ziele fir die
Jahre 2030 und 2050 fur den Luftverkehr und zeigt Instrumente und MaBhahmen zur Zielerreichung
aufgezeigt. Dabei wird zwischen Instrumenten und Maf3nahmen auf internationaler, nationaler und
lokaler Ebene unterschieden. Aufgrund der komplexen globalen Struktur des Luftverkehrs sind
Aktivitdten auf internationaler Ebene von besonderer Bedeutung. Wenn mdoglich, sollten MaBnahmen
und Instrumente daher international umgesetzt werden. Die Vergangenheit zeigt, dass es aber auch
sinnvoll sein kann, national oder europdisch beim Umwelt- und Klimaschutz im Luftverkehr
voranzugehen. Die Gesamtstrategie zeigt einen Weg auf, von dem viele Menschen sowie das Klima
und die Umwelt profitieren kénnen. Flughafenanwohnende werden entlastet, weil Larm und
Luftschadstoffe deutlich reduziert werden, Reisende profitieren von einem verbesserten
Schienenverkehr. Auch auf die Luftverkehrswirtschaft werden sich verschiedene MaRnahmen positiv
auswirken, denn internationale Abkommen und Umweltstandards, die insbesondere flr die
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Treibhausgas- und Klimaneutralitdt notwendig sind, wirken Wettbewerbsverzerrungen entgegen. Die
angestrebten Emissionsminderungen werden zu einem Motor fiir Innovationen und Entwicklungen in
der Industrie und lassen neue Wirtschaftszweige, z. B. zur PtL-Produktion, entstehen. Dies setzt
schnelles Handeln voraus. Der Weg zu einem umwelt- und klimavertraglichen Luftverkehr muss
daher jetzt beschritten werden.

7. Welchen Beitrag kann CORSIA leisten, um den Luftverkehr nachhaltiger aufzustellen?
Entsprechend der Marktvorhersagen von Airbus und Boeing liegen zukinftige Wachstumszentren des
Weltluftverkehrs au3erhalb Europas. CORSIA (Carbon Offsetting and Reduction Scheme for
International Aviation) liefert die derzeit einzige bereits implementierte globale MalZnahme, um auch
aullerhalb Europas den internationalen Luftverkehr nachhaltiger zu gestalten. Dabei kann die aktuelle
Ausgestaltung von CORSIA nur ein erster Schritt sein, da das derzeitige Design in weiten Teilen nicht
ambitioniert genug ist, um die Emissionen des internationalen Luftverkehrs in einem ausreichenden
MaRe zu senken. Im System selbst sind jedoch regelméRige Uberpriifungen angelegt. Somit ist bei
ausreichendem politischem Konsens zwischen den Mitgliedstaaten der Internationalen Zivilluftfahrt-
Organisation ICAO kurz- und mittelfristig eine Verscharfung des Instruments auf Basis einheitlicher
Standards mdglich. Einheitliche Klimaschutzregelungen auf derselben Flugstrecke steigern die
Akzeptanz des Systems und verringern Wettbewerbsverzerrungen — auch fir deutsche
Fluggesellschaften.

IIl. Betrachtung Flugverkehr auf nationaler Ebene

1. Inwiefern bedarf es zukinftig weiter innerdeutscher Flugverbindungen?

Nach der kaskadierten ,3V-Strategie“ des Umweltbundesamtes (,vermeiden, verlagern, verbessern®)
geht es bei der Verlagerung des Luftverkehrs auf umweltvertraglichere Verkehrsarten vor allem um
den Ersatz von Kurzstreckenfligen durch Schienenfernverkehr — sowohl innerdeutsch als auch
grenziberschreitend, sowohl fir den Personen- als auch den Guterverkehr. Neben dem Riickgang
der Nachfrage vor allem im Bereich der Tages-Geschéftsreisen durch z. B. Videokonferenzen sowie
einer Verschiebung der Ticketpreise zu Gunsten der Bahn durch eine Anderung der 6konomischen
Rahmenbedingungen, kdnnen durch Angebotsverbesserungen im deutschen Schienenverkehr
nahezu alle innerdeutschen und zahlreiche grenziiberschreitenden Kurzstreckenfliige bis 2050 auf
die Schiene verlagert werden. Dies beinhaltet samtliche nationalen Frachtfliige, die durch
leistungsstarke Guterzugverbindungen tiber Nacht ersetzt werden kdnnen. Eine Verlagerung von
Kurzstreckenfligen auf den Schienenverkehr kann somit einen bedeutenden Beitrag zur Realisierung
eines umweltschonenden Luftverkehrs leisten.

2.  Welcher Mafznahmen bedarf es, um innerdeutsche Flugverbindungen zu reduzieren?

Um Zubringerfliige zu grof3en internationalen Flughéfen zu vermeiden, ist eine enge Anbindung der
Flughéfen an den Schienenfernverkehr notwendig. So hat in der Vergangenheit der Ausbau des
Hochgeschwindigkeitsverkehrs beispielsweise zwischen Frankfurt/Main und Kdln oder Berlin und
Hamburg dazu gefuihrt, dass samtliche Linienflige auf diesen Relationen eingestellt wurden. Die
Verlagerung von Flugen ist insbesondere flr Verbindungen unter vier Stunden Bahnfahrzeit relativ
problemlos mdglich. Voraussetzung hierfir ist ein konsequenter Ausbau der
Hochgeschwindigkeitsstrecken, flachendeckende Angebote sowie eine Vertaktung der Bahnver-
bindungen, insbesondere durch die Einfihrung des ,Deutschland-Takts" bis 2030. Neben den
Angebotsverbesserungen wirden eine Erhdhung der Luftverkehrssteuer, eine Einfiihrung der
Kerosinsteuer und eine CO»>-Bepreisung tiber den Emissionshandel dazu fuhren, dass Bahnangebote
glnstiger als die entsprechenden Flugtickets sind.

Ab welcher Fahrzeit ist die Bahn eine Alternative zum Fliegen?

Bis zu einer Reisezeit von ungefahr vier Stunden sind Zugfahrten gegentiber dem Luftverkehr zeitlich
vorteilhaft. Zwar liegt die reine Flugzeit bei innerdeutschen Flugen haufig unter einer Stunde, aber
unter Beriicksichtigung der Anreise-, Check-In-, Check-Out- und Abreisezeiten ergeben sich in der
Regel Gesamtreisezeiten von Stadtzentrum zu Stadtzentrum von rund vier Stunden. Derzeit
entspricht die 4-Stunden-Reisezeit-Schwelle im deutschen Schienenfernverkehr Entfernungen von
400 km bis 600 km. In Frankreich benétigt der TGV-Hochgeschwindigkeitszug sogar nur 3:18
Stunden fur die rund 800 km lange Strecke von Paris nach Marseille. Dies verdeutlicht, dass ein
gezielter Ausbau der Schienen-Hochgeschwindigkeitstrecken und flachendeckende
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Angebotsverbesserungen im Rahmen der Realisierung des ,Deutschland-Takts" ermdglichen kénnen,
die innerdeutschen und grenziiberschreitenden Kurzstreckenflige auf die Schiene zu verlagern.

3.  Welche Rolle wird zukinftig die Intermodalitat an Flughafen spielen? Wie kann diese weiter
gefordert werden? Wie kann Seamless Travel geférdert werden?

Intermodalitat ist vor allem zur Vermeidung von Zubringerfliigen wichtig. Diese sollte — wo méglich
und sinnvoll — Uber eine direkte Anbindung der Flugh&fen an das Schienenverkehrsnetz,
vorzugsweise im Hochgeschwindigkeitsverkehr geschaffen werden, sofern diese noch nicht besteht.
Wo dies nicht moglich oder sinnvoll ist, sollte die Anbindung tiber einen leistungsstarken
Schienenpersonennahverkehr mit ausreichender Kapazitat und dichtem Takt sowie terminalnahe Car-
Sharing-Stationen erfolgen, um den Verzicht auf die Anreise mit dem eigenen Pkw attraktiv zu
machen. Dies spart auch Parkplatzflachen und reduziert den Flachenverbrauch der Flughéafen.
Seamless traffic im Sinne des Durchcheckens von der Bahn zum Flugzeug und umgekehrt, inkl. der
Gepéackaufgabe, fordert die Anreise mit dem Zug und sollte von allen Fluggesellschaften angeboten
werden.

4. Wie kdnnen Regionalflughéafen in Zukunft genutzt werden? Inwiefern sollten diese subventioniert
werden?

Regionalflughéfen sind aus Umweltschutzsicht ambivalent zu sehen. Einerseits ist deren
Flacheneffizienz, also das Passagier- und Frachtaufkommen pro Hektar, zumeist viel ungunstiger als
bei grolRen Flugh&fen. Andererseits liegen diese oft relativ weit weg von gréReren Stadten, so dass
Larmkonflikte dort geringer ausfallen, was gerade fur Frachtfliige relevant ist, die oftmals nachts
stattfinden. Das Umweltbundesamt empfiehlt, auf stadtnahen Flughé&fen in der Zeit von 22 bis 6 Uhr
keinen regularen Flugbetrieb mehr durchzufiihren. Nur noch der unbedingt erforderliche
Nachtflugbetrieb sollte stattfinden, und zwar an einem oder sehr wenigen Flughafen in diinn
besiedelter Umgebung. Somit kénnte ein Regionalflughafen zukiinftig Luftverkehr von einem stark
ausgelasteten und/oder sehr larmproblematischen Grof3flughafen Gibernehmen. Die Entscheidung fur
Flugplatzstandorte mit Nachtflugbetrieb sollte nach der MaRRgabe getroffen werden, die Bevdlkerung
sowie Natur und Landschaft gar nicht oder mdglichst wenig zu belasten. Die Subventionierung eines
Flughafenstandorts widerspricht dem Grundsatz der Nutzerfinanzierung und ist somit abzulehnen.

5. Bedarf es einer nationalen Drohnenstrategie? Falls ja, welche Elemente sollte diese unbedingt
enthalten?

Zur Integration des Drohnenbetriebs in den nationalen Luftraum bedarf es einer nationalen
Drohnenstrategie, die auch Umweltschutzaspekte berticksichtigt. Aktuell bestehen zur Verringerung
der Umweltauswirkungen des Drohnenbetriebs schon Betriebsbeschrankungen, wie z. B. die
Notwendigkeit einer Flugerlaubnis fir Nachtflige oder den beschrankten Einsatz von Drohnen in
Wohngebieten. Notwendig ist weiterhin ein konkretes Modell zur Erfassung von
Gerauschbelastungen, welches die Charakteristika einer Drohne im Realbetrieb wiedergibt. Ebenso
sollten die Festlegung von Richtwerten oder allgemein der Schutz vor Gerauscheinwirkungen auf den
Menschen stérker in den Focus genommen werden. Erste Erkenntnisse dazu liefert ein
Forschungsvorhaben des Umweltbundesamtes ,Larmauswirkungen des Einsatzes von Drohnen auf
die Umwelt®:

Larmauswirkungen des Einsatzes von Drohnen auf die Umwelt | Umweltbundesamt

6. Sollten Flugtaxis im nationalen Rahmen in den Luftverkehr integriert werden? Und falls ja, wie
stark sollte diese Entwicklung verfolgt werden?

Flugtaxis haben ahnliche Flugeigenschaften wie Hubschrauber und sollen auf relativ kurzen
Flugstrecken eingesetzt werden. Die Integration von Flugtaxis in den nationalen Luftverkehr sollte
daher stark an die Regelungen der konventionellen Luftfahrt angelehnt werden. Aufgrund der
Gerauschemissionen in niedrigen Flughéhen und der zukinftig moglicherweise zahlreichen Flugtaxis
kénnten hierdurch erhebliche Larmbelastigungen verursacht werden. Detaillierte Aussagen sind
derzeit nicht méglich, da Studien zu den Larmauswirkungen von Flugtaxis nicht vorliegen. Je nach
tatséchlicher Verbreitung von Flugtaxis sieht das Umweltbundesamt jedoch erhebliches
Konfliktpotential. Zur Beurteilung der Chancen und Risiken des Drohnenbetriebs hat das
Umweltbundesamt ein Forschungsvorhaben ,Chancen und Risiken der unbemannten Luftfahrt fur
Mensch und Umwelt* vergeben. Durch das Vorhaben sollen die Chancen und Risiken des
zukunftigen Drohnenbetriebs in Deutschland friihzeitig erkannt und bei der Entwicklung von Rechts-
und Verwaltungsvorschriften zur Verminderung der Umweltbelastungen beriicksichtigt werden.
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7. Welche MalRnahmen missen im Flugverkehr ergriffen werden, um ein Erreichen der deutschen
Klimaschutzziele (sektoral) zu unterstiitzen? Wie kann der Flugverkehr umweltschonend und
larmmindernd gestaltet werden?

Zur Minderung der Umweltbelastungen durch den Luftverkehr hat das Umweltbundesamt eine
Gesamitstrategie entwickelt, die zahlreiche Instrumente und MalRnahmen enthalt und umgesetzt
werden sollte, siehe Antwort zu Frage Il 6. In der Strategie werden neben MaRnahmen zur
Regulierung der Luftverkehrsinfrastruktur und des Nachfrage-Angebots-Verhaltnisses inklusive des
Ausbaus des Schienenverkehrs insbesondere folgende MaRhahmen empfohlen:

o Weiterentwicklung der Luftverkehrssteuer, insbesondere eine sukzessive Erhéhung der Steuer
zur Kompensation der Ausfélle durch die Mehrwertsteuerbefreiung internationaler, gewerblicher
Fluge

¢ Schaffung eines nationalen Innovations- und Demonstrationsfonds Luftverkehr, insbesondere
fur die Markteinfihrung von PtL

e Schrittweise Verschéarfung des CO.-Grenzwertes fur die Luftfahrzeugzulassung
Festlegung einer ambitionierten Larmkontingentierung an Flughéafen.

8. Inwiefern kdnnen e-Fuels ein Weg sein, diese Ziele zu erreichen?

Parallel zu ambitionierteren internationalen Regulierungen der Klimawirkung des Luftverkehrs sind
synthetische Kraftstoffe, die aus erneuerbarem Strom hergestellt werden (Power to Liquid, PtL oder
e-Fuels) unbedingt notwendig. Dabei ist von entscheidender Bedeutung, dass fir die gesamte
Wertschopfungskette (inkl. des verwendeten Kohlenstoffs) verpflichtende Nachhaltigkeitsstandards
entwickelt und eingehalten werden. Um den Markthochlauf der PtL-Herstellung zu beschleunigen,
schlagt das Umweltbundesamt die Forderung von Demonstrationsanlagen durch einen Innovations-
und Demonstrationsfonds Luftverkehr vor, in den insbesondere die Einnahmen aus einer Anhebung
der Luftverkehrssteuer flieBen. In Erganzung empfiehlt das Umweltbundesamt eine verpflichtende
PtL-Beimischungsquote zum fossilen Kerosin — kurzfristig national, mittelfristig auf EU-Ebene.
Langfristig muss alles fossiles Kerosin durch PtL-Kraftstoffe ersetzt werden.

9. Welche zeitlichen Umsetzungshorizonte sehen Sie fur den Einsatz von synthetischen Kraftstoffen
bzw. Drop-In-Kraftstoffen, Far-Drop-In- und Non-Drop-In-Kraftstoffen im Flugverkehr und wie
bewerten Sie die Chancen?

Fir den synthetischen Drop-In-Kraftstoff PtL gilt mit der Umsetzung der EU-Richtlinie 2018/2001
(RED Il) eine Mindestquote ab 2026 von 0,5%, die sukzessive bis 2030 auf 2 % aller inlandisch
vertankten Flugkraftstoffe erhdht wird. Darliber hinaus ist von der EU-Kommission ein
Regelungsvorschlag vorgesehen (ReFuelEU Aviation), der sich in der Abstimmung befindet.

Die deutsche Mindestquote soll die Technik vom Labor in den Markt bringen. Dies muss mit den
Bedarfen anderer Nachfrager — Industrie, Schifffahrt — abgestimmt sein. Der Bedarf an erneuerbarem
Strom bzw. griinem Wasserstoff zur Bedienung der Quote sollte jedoch nicht so stark ansteigen, dass
wesentliche Mengen erneuerbaren Stroms aus anderen Anwendungen abgezogen werden mussten,
in denen groRere Treibhausgas-Emissionsminderungen erreicht werden.

Einen schnelleren Hochlauf der Mindestquoten in den 2020er-Jahren erachtet das Umweltbundesamt
fur kaum realisierbar. In der folgenden Dekade misste die nationale Mindestquote sehr schnell
gesteigert werden, um das Ziel der Treibhausgasneutralitdt 2045 erreichbar zu halten. Idealerweise
geht die nationale PtL-Quote in einer anspruchsvollen européischen Mindestquote fir die Nutzung
von RFNBO (Renewable Fuels of Non-Biological Origin) auf.

Der Einsatz von Biokraftstoffen aus Anbaubiomasse als Drop-In-Kraftstoff ist aus umweltpolitischer
Sicht eindeutig abzulehnen (Stichworte: Flachenverbrauch, Biodiversitat, Konkurrenz zu Nahrungs-
und Futtermittelproduktion, Umweltwirkungen, ...). Die ausreichende Verfiigbarkeit von Biokraftstoffen
aus Abfall- und Reststoffen ist fur einen breiten Einsatz im Luftverkehr derzeit und auch absehbar
nicht gegeben.

Wasserstoff als Non-Drop-In-Kraftstoff kann in der Breite potenziell eine Rolle im klimafreundlichen
Luftverkehr in der zweiten Halfte des 21. Jahrhunderts spielen. Aufgrund der langen
Entwicklungszeiten und den langen Flugzeuglebensdauern ist ein substanzieller Beitrag der direkten
Wasserstoffnutzung im Flugzeug fur die Erreichung der Klimaschutzziele 2045/2050 ausgeschlossen.

5
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10. Unter welchen Bedingungen kénnten synthetische Kraftstoffe z.B. aus Direct-Air-Capture
Verfahren Carbon-Leakage-Effekte verhindern helfen?

Der unmittelbare Zusammenhang ist hier nicht ersichtlich. Grundséatzlich ist Direct-Air-Capture die
langfristig zu bevorzugende Technik der Kohlenstoffbereitstellung fiir die Produktion synthetischer
Kraftstoffe. Der zu schaffende gesetzliche Rahmen sollte dies angemessen berticksichtigen. Carbon
Leakage ist bei der Ausgestaltung von Gesetzen auf nationaler und européischer Ebene
grundsatzlich zu vermeiden.

11. Wie kann die SAF-Produktionskapazitaten schneller ausgebaut werden?

Entscheidend sind Abnahmegarantien fir potenzielle Produzenten durch gesetzliche verpflichtende
Vertankungsquoten. Diese Rechtssicherheit wurde national bis 2030 bereits geschaffen und wird auf
EU-Ebene durch ReFuelEU Aviation bis 2050 gerade geschaffen.

12. Wie kénnen die PtL-Quoten erhdéht werden?
Fir eine Erhdéhung der Ptl-Quoten sind folgende Voraussetzungen notwendig:

o Es musste mehr zusétzlicher erneuerbarer Strom zur Verfigung stehen.

¢ Ebenfalls misste der Aufwuchs der Elektrolysekapazitaten in Deutschland starker ausfallen als
bisher von der Wasserstoffstrategie vorgesehen, denn zugleich muss der Wasserstoffbedarf
anderer Sektoren — Schifffahrt, Stahl- und chemische Industrie — gedeckt werden kénnen.

e Zugleich musste die Nachhaltigkeit von PtL gewahrleistet sein und entsprechende
anspruchsvolle Anforderungen eingehalten werden; Nachhaltigkeitskriterien werden derzeit von
der EU-Kommission erarbeitet.

Die Erfillung dieser Voraussetzungen ist fur die 2020er Jahre kaum zu erwarten, sodass eine
zeitige Erh6hung der PtL-Quote nicht sinnvoll erscheint, siehe Antwort zu Frage Il 9.

13. Sehen Sie langfristig Arbeitsplatze in der Luftfahrt als sichere Arbeitsplatze an? Falls nein, welche
Schritte missen unternommen werden, um diese zu sichern? Inwiefern ist ein level playing field bei
den Arbeitsbedingungen gegeben? Wie miissen die Rahmenbedingungen dafiir ausgestaltet sein?

IV. Betrachtung Flugverkehr auf bayerischer Ebene 1. Welche Entwicklungspotentiale hat der
Flugverkehr in Bayern? Was sollte unternommen werden, um diese Entwicklungspotentiale zu
heben? Welcher volkswirtschaftliche Nutzen geht davon aus?

2. Welche Prognosen liegen fur die Bayerischen Flughéafen vor?

3. Bedarf es des weiteren Ausbaus der bestehenden Flughéfen, insbesondere einer dritten Start- und
Landebahn in Miinchen?

Eine nachhaltige Mobilitat bedarf auch einer nachhaltig gestalteten Luftverkehrsinfrastruktur. Die
bestehenden Mdglichkeiten des Bundes zur Steuerung eines deutschlandweiten Flughafennetzes
werden bislang nicht ausgeschopft. Hierfiir ist eine Gibergeordnete, nach 6kologischen Kriterien
ausgerichtete Bedarfsplanung des erforderlich. Diese sollte die Grundlage fiur ein abgestimmtes und
optimiertes System von Flugplatzen bilden, dessen Kapazitaten so genutzt werden, dass tibermafige
Umweltbelastungen vermieden werden. Es sollte daher zunachst eine umweltorientierte
Flughafenbedarfsplanung entwickelt werden. Darauf aufbauend sollte ein Standortkonzept erstellt
werden, das als Ziel eine Konzentration auf solche Flughéafen verfolgt, die unter Berlicksichtigung von
Okologischen, 6konomischen und auch sozialen Kriterien von hohem allgemeinem Interesse sind.

4. Welche nicht-flughafenspezifische Infrastrukturvorhaben mussten schneller vorangetrieben
werden, um den Flugverkehr in Bayern nachhaltig zu sichern?

5. Wie zufriedenstellend sind die bayerischen Flughafen an die landseitige Verkehrsinfrastruktur
angebunden? Was sollte konkret verbessert werden?

6. Wie sollte zukiinftig die Zusammenarbeit zwischen den drei Flugh&afen Memmingen, Minchen und
Nurnberg ausgestaltet werden? Inwiefern ist ein bayerisches Flughafenkonzept umsetzbar? Welche
Voraussetzungen muissen hierfur geschaffen werden? Welche Vor- und Nachteile sind damit
verbunden?

7. Welche Zukunftsfelder im Flugverkehr sollten durch den Freistaat Bayern noch starker priorisiert
werden?
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8. Sind Subventionen und Férderungen fur Airlines durch Bayerische Flughafen weiterhin erforderlich
und mit den Zielen des Klimaschutzes vereinbar?

Das Umweltbundesamt setzt sich fiir eine verursachergerechte Anlastung der sozialen und
umweltbezogenen Kosten wirtschaftlicher und gesellschaftlicher Aktivitaten ein. Ein wichtiger Schritt
auf diesem Weg besteht im Abbau umweltschadlicher Subventionen. Der Luftverkehr wird durch
verschiedene umweltschadliche Subventionen privilegiert, insbesondere durch die Befreiung des
Kerosins von der Energiesteuer und die Mehrwertsteuerbefreiung von internationalen gewerblichen
Fligen. Die umweltschéadlichen Subventionen im Luftverkehr sollten abgebaut. Die Internalisierung
externer Kosten fuhrt zu mehr Kostenwahrheit, verringert die Luftverkehrsnachfrage und verbessert
die Wettbewerbsfahigkeit alternativer Verkehrstrager. Die erzielten Einnahmen durch die
Internalisierung der externen Kosten und die Abschaffung umweltschadlicher Subventionen sollten
genutzt werden, um die Markteinfihrung innovativer Umwelt- und Klimaschutztechnologien im
Luftverkehr zu férdern und Alternativen zum Fliegen zu unterstitzen.

9. Wie kann der Flugverkehr im Sinne der Anwohnerinnen und Anwohner von Flughéfen leiser und
emissionsarmer werden?
Zur Verminderung der Umweltbelastungen der Flughafenanwohnerinnen und -anwohner sind
zahlreiche Instrumente und Maf3nahmen auf unterschiedlichen Handlungsebenen mdglich. Eine
deutliche Minderung des Fluglarms lasst sich vor allem durch folgende Maflinahmen erreichen:

e Verscharfung der Larmgrenzwerte fir Luftfahrzeuge auf ICAO-Ebene
Festlegung einer ambitionierten Larmkontingentierung am Tag an Flughafen
Ruhen des regularen Flugbetriebes an stadtnahen Flughéfen von 22 bis 6 Uhr
Weiterentwicklung und Anwendung larmmindernder Flugverfahren
Durchfuhrung von Triebwerksprobelaufen nur in geschlossenen Larmschutzhallen.

10. Inwieweit kann das Problem des Ultrafeinstaubs reduziert werden?

Eine Partikelgruppe, die noch Gegenstand der Forschung ist und die daher noch nicht in der
routinemanigen Luftqualitatsiberwachung bewertet werden kann, sind ultrafeine Partikel (UFP) bzw.
Ultrafeinstaub. Uber diese Partikel sind weitere Untersuchungen zu deren Emissionsquellen und eine
Datenerfassung Uber die Konzentrationen im Umfeld der Flugh&fen erforderlich. Da UFP aber auch
Bestandteil der Feinstaubfraktionen PM2 s und PMjo sind, dirften deren Reduktion auch der UFP-
Minderung dienen. Durch eine Reduktion des im Kerosin enthaltenen Schwefels kdnnten zudem die
UFP-Emissionen deutlich reduziert werden. Dies kann durch eine starkere Entschwefelung fossilen
Kerosins bzw. den verstarkten Einsatz schwefelfreier Kraftstoffe erreicht werden. Eine Erhéhung des
Wasserstoffanteils, z. B. durch Hydrocracking, fiihrt zu weniger Naphthalin und anderen Aromaten im
Kraftstoff und reduziert so die RuRbildung. Das Umweltbundesamt begrii3t und untersttitzt daher die
im Koalitionsvertrag der Parteien der Bundesregierung enthaltene Absicht, sich auf EU-Ebene fur
einen niedrigeren Schwefelgehalt einzusetzen.

Erhebliche Feinstaubreduktionen sind dartiber hinaus durch eine konsequente Elektrifizierung des
Bodenverkehrs auf dem Flughafengeldnde und eine bodengebundene Versorgung der Luftfahrzeuge
mit Strom und klimatisierter Frischluft méglich, weil dadurch die Hilfstriebwerke (Auxiliary Power Unit,
APU) der Luftfahrzeuge auf dem Flughafenvorfeld ausgeschaltet bleiben kénnen. Zur Minimierung
des (Ultra-)FeinstaubausstolRes der Flugzeuge wahrend der Start- und Landephase sollte analog zur
Erhebung NOx-abhé&ngiger Start- und Landeentgelte an allen Flugh&fen auch eine
verursachergerechte Kostenanlastung fir (Ultra-)Feinstaubpartikel und deren relevanter
Vorlaufersubstanzen erfolgen.



