
Verkehrsexperte Manfred Kuhne bezieht auf Basis von

Analysen und Prognosen Position zu verkehrswirt-

schaftlichen und politischen Fragestellungen der

Luftfahrt.

Eigentlich wollte der Verfasser seine Untersuchungen

und Betrachtungen zur Frage weshalb sich der Luftver-

kehr in Deutschland in der Zeit nach der Corona-Pan-

demie deutlich schlechter als im übrigen Europa entwi-

ckelt hat, vorerst abschließen, nachdem er in seinen

Beiträgen auf airliners.de (Apropos 28  bis Apropos

31 ) eigentlich alles zu diesem facettenreichen Thema

gesagt hat. Allenfalls wollte er das Thema erst wieder

zwölf Monate nach einer möglichen Reduzierung der

Luftverkehrsteuer noch einmal aufgreifen.

Mittlerweile liegt jedoch ein für das Bundesministe-

rium für Digitales und Verkehr erstelltes Gutachten

vor, in dem die Standortkosten europäischer Flughäfen

für die Jahre 2019 und 2024 (genauer: Oktober 2018

bis September 2019 und Oktober 2023 bis September

2024) für einen innereuropäischer Flug (Airbus A320

mit 150 Passagieren) verglichen und deren Auswirkung

auf die Verkehrsentwicklung untersucht werden. Es

lohnt sich, dieses näher zu betrachten.

In einem ersten Schritt werden für insgesamt 84 euro-

päische und 17 deutsche Flughäfen die in der RDC-

Datenbank  ausgewiesenen Standortkosten in grafi-

schen Übersichten und Tabellen dargestellt.

Diese Übersichten bestätigen, dass die Standortkosten

in Deutschland zumeist höher sind als im übrigen Eu-

ropa. Die für einen aussagefähigen Vergleich mit dem

jeweiligen Passagieraufkommen gemittelten Summen-

werte für die deutschen und europäischen Flughäfen

werden allerdings nicht ausgewiesen und stattdessen

nur das Wachstum 2024 zu 2019 dargestellt.

Auswirkung der Standortkosten

auf die Verkehrsentwicklung

In einer zunächst durchgeführten deskriptiven Analyse

bestätigt sich, dass kein signifikanter Zusammenhang

zwischen Veränderung der Standortkosten und der

Veränderung der Passagierzahlen (Abbildung 23) fest-

gestellt werden kann, ähnlich der vom Verfasser auf

Basis kleinerer Stichproben vorgenommenen Verglei-

che für die Standortkosten (Apropos 29.1  Bild 4) und

die regulativen Kosten (Apropos 31  Bild 4).

Es zeigt sich erneut, dass die deutschen Flughäfen

deutlich unterhalb des Entwicklungstrends der euro-

päischen Flughäfen liegen, was bereits darauf hindeu-

tend, dass andere Faktoren maßgeblich die Entwick-

lung beeinflusst haben müssen.

Apropos (32)

DLR-Gutachten bestätigt: Standortkosten

kaum ursächlich für Luftverkehrsflaute

Die deutsche Luftverkehrsbranche macht hohe staatliche Abgaben für die langsame Erholung

nach Corona verantwortlich. Ein Gutachten im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums

bringt nun Klarheit – Luftverkehrsexperte Manfred Kuhne hat es analysiert.

Von Manfred Kuhne
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Um mehr Klarheit zu gewinnen führen die Gutachter

der DLR anschließend eine modellgestützte Analyse

durch wie sie von ihnen schon vielfach angewandt

wurde, sodass sie deren Ergebnisse richtig einordnen

können. Einziger Nachteil dieser sogenannten Ökono-

metrischen Modelle ist, dass sie für den Betrachter

schwer nachzuvollziehen sind.

Grunddaten und Ergebnisse dieses zentralen Teils des

Gutachtens finden sich auf zwei Seiten ohne besondere

Heraushebung im fließenden Text. Zusammenfassend

lässt sich folgendes Zahlengerüst für das gesamte Stre-

ckenaufkommen aus Deutschland (S. 13, Streckenauf-

kommen) darstellen:

Passagiere ab Deutschland 2019 124

Mio.

2024 100

Mio.

Rückgang 20 %

=

24 Mio.

Erholungsrate 80 %

Erholungsrate Europa ohne

Deutschland

104 %

Quelle: Bundesministerium für Digitales und Verkehr

Bei einer Entwicklung wie im übrigen Europa hätten in

Deutschland in 2024 129 Millionen Passagiere abflie-

gen müssen. Es fehlen also 29 Millionen Passagiere.

Somit hat sich der Rückstand gegenüber 2023 noch

vergrößert, da der Low-Cost-Verkehr im übrigen Eu-

ropa weiter wachsen konnte, Lufthansa German Air-

lines sich schwächer entwickelte als die übrigen euro-

päischen Netzwerk-Carrier und Tochter Eurowings das

Angebot im innerdeutschen Verkehr noch mehr

zurückfuhr.

Zu dem der DLR- Modellrechnung zugrunde liegenden

Nachbarschaftsverkehr ("O & D"-Verkehr) innerhalb

Europas werden rudimentär nur zwei Werte ausgewie-

sen: für 2024 57,7 Millionen Passagiere für den Ver-

kehr ex Deutschland und ein Rückstand zu Europa von

20 Millionen Passagieren (S. 45).

Die modellgestützte Analyse des DLR kommt zu dem

Ergebnis, dass die Standortkosten für einen Rückstand

von 1,8 Millionen Passagieren im "O & D"-Verkehr von

Deutschland nach Europa verantwortlich gemacht wer-

den können. Das macht neun Prozent des in diesem

Verkehrsbereich insgesamt eingetretenen Rückstandes

von 20 Millionen aus.

Hinsichtlich der Veränderungsrate der Verkehrsent-

wicklung entspricht dies einem Minus von 2,3 Prozent.

Das liegt im Rahmen dessen was bisher in vergleichba-

ren Fällen festgestellt werden konnte. Die Luftver-

kehrsbranche hingegen gab vor, dass die regulativen

Kosten allein für das Nachhinken verantwortlich seien.

Wie konnte es zu dieser Fehleinschätzung kommen, wo

doch zumindest die Fachleute in der Branche es hätten

besser wissen müssen? Der eine oder andere wird sich

lebhaft erinnern: Als die Fernsehserie "Hart aber fair"

im Spätsommer 2022 die chaotische Situation des

Luftverkehrs im Sommer 2022 zum Thema hatte, ge-

riet der Vertreter der Branche nach seinem Eingangs-

statement, dass die Luftverkehrsbranche sich bestens

auf das Wiederaufleben der Nachfrage vorbereitet

habe, im weiteren Verlauf der Sendung immer mehr in

die Bredouille.

Er musste schließlich einräumen, dass viele der wäh-

rend der Corona-Krise in der Branche entlassenen Ar-

beitskräfte nicht zurückgekehrt seien, weil sie offen-

sichtlich einen besseren Arbeitsplatz gefunden hätten.

Nach dieser misslungenen Außendarstellung ist man in

Flughafen Frankfurt

© Fraport

Passagiere beobachten am Flughafen ein startendes Flugzeug in der

Dämmerung.
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der Branche vermutlich auf die Idee gekommen von

den eigenen Schwächen abzulenken und stattdessen

mit der eingeführten monatlichen Vorausschau zur

Luftverkehrsentwicklung (zu der das DLR die Daten

liefert) dem Staat wegen der hohen regulativen Kosten

die Schuld für das Nachhinken Deutschlands gegen-

über Europa in die Schuhe zu schieben.

Der Verfasser hatte mit seinem pragmatischen Ansatz

für den Gesamtverkehr (beförderte Passagiere) für die

Standortkosten einen Anteil von sieben Prozent an

dem eingetretenen Rückstand gegenüber der Entwick-

lung in Europa ermittelt. Der im Vergleich zur DLR ge-

ringere Anteil ist plausibel, da der stärker durch die

Standortkosten betroffene originäre Inlandverkehr im

Vergleich zu 2019 nur noch zu weniger als einem Drit-

tel angeboten wurde und die dämpfende Wirkung der

Standortkosten im Langstreckenverkehr deutlich ge-

ringer als im originären innereuropäischen Verkehr ist.

Beide Berechnungen dürften die Größenordnung des

Einflusses der Standortkoste auf die schwache Ver-

kehrsentwicklung richtig treffen, sollten jedoch nicht

mehr als begründete Schätzwerke angesehen werden.

Einfluss anderer

Einflussfaktoren auf die

Verkehrsentwicklung

Laut Auftrag sollte das DLR andere mögliche Einfluss-

faktoren auf die Erholungsrate im deutschen Luftver-

kehr ermitteln.

Ebenfalls neun Prozent des gesamten Rückstandes

führt das DLR auf die vergleichsweise schwache Wirt-

schaftsentwicklung in Deutschland zurück. Sie kommt

damit auf das gleiche Ergebnis wie der Verfasser.

Den Einfluss weiterer Gründe konnte das DLR nicht

ermitteln, da die für das ökonometrische Modell erfor-

derlichen (längeren) Datenreihen nicht vorliegen.

Wörtlich heißt es: "Die hier durchgeführte modellge-

stützte Analyse der Wirkungszusammenhänge zeigt,

dass klassische ökonomische Erklärungsansätze zur

Beurteilung der vergleichsweise geringen Luftverkehrs-

erholung in Deutschland zu kurz greifen." Laut DLR

sollen vor allem strukturelle Veränderungen im Reise-

verhalten und Angebot eine zentrale Rolle spielen.

Einzeilig werden lediglich Wegfall der Nachfrage von

und nach Russland und brancheninterne Herausforde-

rungen wie Fachkräftemangel und verzögerte Flug-

zeuglieferungen (S. 34) sowie proportional höherer

Rückgang der angebotenen Sitzplätze der Lufthansa (S.

41) erwähnt. Umfangreicher gehen die Gutachter dage-

gen auf den Inlandverkehr ein.

Innerdeutscher "O & D"-

Luftverkehr

Die in Konjunktivform gehaltenen Aussagen lassen

darauf schließen, dass den Gutachtern hierzu keine

vertieften Analysen vorzuliegen scheinen. Nur so ist

auch zu erklären, dass sie die im Vergleich mit anderen

Ländern schwache Erholung des inländischen "O & D"-

Luftverkehrs (Abbildung 28) mit einer Verkehrsverla-

gerung vom Luftverkehr auf Bodenverkehrsmittel, dar-

unter auch auf die Bahn erklären, für die eine aus meh-

reren Gründen verbesserte Wettbewerbsposition ange-

führt wird (S. 33).

Nach Einschätzung und Analysen des Verfassers wer-

den hier ähnlich den Verlautbarungen des BDL (Luft-

verkehr hat sich auf die Bodenverkehrsmittel verlagert)

eindeutig Ursache und Wirkung vertauscht. Die Nach-

frage ist da, was fehlt ist ein bedarfsgerechtes

Flugangebot.

Nach dem beispiellosen Kahlschlag des dezentralen in-

nerdeutschen Luftverkehrs sind die von Geschäftsrei-

senden bevorzugten Eintagesreisen kaum noch mög-

lich. Dadurch wird der während der Corona-Pandemie

aufgekommene Trend zu Online-Meetings noch ver-

stärkt. Allerdings ist damit nicht zu erklären, dass die

Erholungsrate des originären Inlandluftverkehrs in

Deutschland deutlich schwächer als in anderen Län-

dern ist (Abbildung 28). Sollten etwa ausgerechnet die

Deutschen ein ausgeprägtes Faible für das Internet

haben?

Der Verfasser hat den Rückgang des innerdeutschen

Luftverkehrs den Faktoren Marktabschottung und Ka-

Bild 1: Anteil Bruttoinlandsprodukt und Standortkosten am Rück-

stand Deutschland zu Europa in Prozent
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pazitätsmangel zugerechnet. (Vergleich auch Apropos

28.2. )

Im Gesamtergebnis ist nach den Berechnungen des

Verfassers der lahmende deutsche Luftverkehr zu 69

Prozent auf Kapazitätsengpässe bei Personal und Flug-

zeugen Aapropos 29.2 und 30.2) sowie auf Marktab-

schottung durch Lufthansa (Apropos 28.3  und Apro-

pos 31 ) zurückzuführen. Auch hier gilt zu beachten,

dass die Ergebnisse nicht spitz gelesen werden dürfen,

sondern lediglich als begründete Größenordnungen an-

zusehen sind.

Maßnahmen zur Stärkung des

Luftverkehrsstandortes

Deutschland

Im dritten Teil ihrer Studie zählen die Gutachter Maß-

nahmen zur Stärkung des Luftverkehrsstandortes

Deutschland auf. Viele Empfehlungen liegen nicht im

Kompetenzbereich der Bundesregierung und wären auf

europäischer Ebene umzusetzen. Hierzu zählt eine in

ganz Europa einheitliche Luftverkehrssteuer (Apropos

31 ) als Ersatz für den europäische Fluggesellschaften

benachteiligenden EU-Emissionshandels und die stän-

dig steigende SAF-Beimischungsquote.

Was im Analyseteil kaum zu finden war, wird hier kon-

kret angesprochen: Fehlender Wettbewerb. Mit den

vorgeschlagenen Maßnahmen wird der erforderliche

große Wurf, dass Deutschland wieder zu den anderen

europäischen Ländern aufschließen kann, allerdings

kaum zu erzielen sein.

Weitere liberalere Luftverkehrsabkommen werden nur

begrenzt weiterhelfen, da der Luftverkehrsmarkt be-

reits weitgehend liberalisiert ist. Dies gilt insbesondere

für den vollkommen liberalisierten europäischen Luft-

verkehrsmarkt. Der Rückstand Deutschlands gegen-

über anderen europäischen Ländern ist gerade auf die-

sen Marktbereich zurückzuführen: Angebotszurückhal-

tung europäischer Low-Cost-Carrier sowie eine Ange-

botsverknappung im inländischen Monopolmarkt.

Mit Anwendung der von den Gutachtern (S. 64) ins

Spiel gebrachten Leitlinien der EU zu gemeinwirt-

schaftlichen Verpflichtungen (Public Service Obliga-

tion) könnte dieser Mangel nicht behoben werden. Die

Verordnung aus dem Jahre 2008 ist zur Sicherstellung

eines Angebotes in Randgebieten vorgesehen, wenn

der Markt allein im freien Spiel der Marktkräfte keine

angemessenen Flugdienste bereitstellen kann (Apropos

28.4 ).

Vor der Corona-Krise wurden im Inland in einer Rich-

tung etwa 15 Millionen Originär-Passagiere befördert

(Apropos 27 ). Nach dem Angebotskahlschlag sind es

nur noch etwa drei Millionen. Die Gutachter schlagen

vor, zu untersuchen ob und wie neue konkurrierende

Angebote hier großflächig und dauerhaft etabliert wer-

den können (S. 61). Sie regen an über eine Kooperation

einer deutschen Fluggesellschaft, wie etwa Condor

oder Tuifly, mit Oneworld ein Gegengewicht zur Luft-

hansa zu schaffen. Dies könne durch den Bund oder

auch der Deutschen Bahn AG getrieben werden.

Vom Grundgedanken her geht dieser Vorschlag in die

richtige Richtung. Ob allerdings die Politik noch den

Mumm aufbringen wird sich für einen Angebotsausbau

im Inlandverkehr stark zu machen darf bezweifelt wer-

den. Vor allem aber wird zusätzlicher Wettbewerb

durch die Lufthansa verhindert, die alles daran setzt,

ihre Heimatmärkte zu verteidigen ("whatever it ta-

kes"). Solange Lufthansa diesen mit Gewinnen der

Langstrecke quersubventionierten Verdrängungswett-

bewerb fortsetzen kann, wird es keinen Spielraum für

ein großflächiges Angebot möglicher Konkurrenten

geben.
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Bild 2: Gründe für Rückstand Deutschland zu Europa in Prozent
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Condor A321 in München vor Lufthansa-Flugzeugen.

© AirTeamImages.com / Carlos Enamorado

11. April 2025

https://www.airliners.de/apropos-32-dlr-gutachten-bestaetigt-standortkosten-ursaechlich-luftverkehrsflaute/80183 4/5



Man kann es der Lufthansa nicht einmal verwehren,

ihre Marktstellung in dem polyzentrisch ausgerichteten

und damit angreifbaren deutschen Markt zu verteidi-

gen. Die Möglichkeit hierzu wird ihr dadurch eröffnet,

dass die Tarifverordnung zum Liberalisierungspaket,

die eine Kostenbezogenheit der Tarife vorsieht, in der

Praxis nie angewandt wurde.

Schon in einem früheren Beitrag (Apropos 28.4 )

musste der Verfasser ernüchternd feststellen, dass es

kein Patentrezept zu geben scheint, den Luftverkehrs-

standort Deutschland schnell aus der durch Angebots-

mangel verursachten Strukturkrise herauszuführen.

Der Schlüssel liegt in der Branche selbst. Sie muss sich

weiter bemühen den durch massiven Personalabbau

während der Corona-Krise sowohl auf Flughäfen wie

bei Lufthansa ausgelösten Personalmangel zu beseiti-

gen. Zudem hat Lufthansa ihre Flotte während Corona

offenbar um 100 Flugzeuge und damit stärker als ihre

Konkurrenten reduziert und die Zahl der Neubestel-

lungen halbiert. Zu allem Unglück ist sie nun zusätzlich

noch mit dem Problem konfrontiert, das neue Flug-

zeuge nicht rechtzeitig ausgeliefert werden und es auch

an Ersatzteilen mangelt.

Die Schwäche der Lufthansa (Apropos 31 ) hält an. Im

laufenden Jahr (Januar bis Februar) sinkt nach ADV

Statistik das Passagieraufkommen auf den beiden

Hubflughäfen um 0,9 Prozent. Die übrigen Flughäfen

kommen auf einen Zuwachs von 5,2 Prozent. In der

Vorausschau für den Sommer (März bis August) steigt

laut BDL das Sitzplatzangebot sowohl auf den Hubs

wie an den übrigen Flughäfen um etwa fünf Prozent.

Am Ende wird das tatsächliche Passagierwachstum auf

den übrigen Flughäfen stärker wachsen, da die dort an-

gesiedelten Low Cost Carrier höhere Sitzladefaktoren

erzielen und die Lufthansa erst einmal die auf einem

historischen Tiefpunkt liegende Kundenzufriedenheit

(Apropos 30.2) verbessern muss.

Nach den nunmehr vorliegenden Ergebnissen des

DLR-Gutachtens dürfte bei dem einen oder anderen

Politiker ein gewisser Aha-Effekt eingetreten sein. Es

ist zu befürchten, dass die Branche mit ihrer durch

nichts belegten Kampagne Kredit verspielt hat.

Die im Koalitionsvertrag angekündigte Aufhebung der

Luftverkehrssteueranhebung von April letzten Jahres

wird nach Inkrafttreten für über zwölf Monate zu ei-

nem Nachfragezuwachs von unter einem Prozent füh-

ren. Ein Aufholen des Verkehrsentwicklung gegenüber

anderen europäischen Ländern wird damit nicht im

Entfernten erreicht.

Zu den verkehrlichen Problemen gesellt sich somit

noch ein Glaubwürdigkeitsproblem. Man sollte selbst-

kritisch hinterfragen ob in der Vergangenheit unter

dem Einfluss der Lufthansa als größtem Player immer

die richtigen Akzente zur Weiterentwicklung des Luft-

verkehrsstandortes Deutschland gesetzt wurden. Ganz

offensichtlich scheint die Stimme der Flughäfen in

wichtigen verkehrspolitischen Fragen zu kurz zu kom-

men. Nur sie können den Anspruch ihrer Länder bezie-

hungsweise Regionen nach bedarfsgerechter Ausge-

staltung des Flugangebotes sachgerecht artikulieren.

Schlussfolgerung: Der Luftverkehrsstandort Deutsch-

land steckt in einer fatalen Sackgasse.

1. https://www.airliners.de/apropos-28teil-1-luftverkehrsstandort-deutschland-schwaechelt/71721

2. https://www.airliners.de/apropos-31-luftverkehrsstandort-deutschland-fatalen-sackgasse/78653

3. https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/LF/gutachten-standortkosten-luftverkehr.pdf?__blob=publicationFile

4. https://rdcaviation.com/data/airport-charges/

5. https://www.airliners.de/apropos-29teil-1-erholung-luftverkehrs-corona-deutschland-vergleich-europa/74690

6. https://www.airliners.de/apropos-28teil-2-innerdeutsche-luftverkehr-schwaechelt/71932

7. https://www.airliners.de/apropos-29teil-2-schleppende-erholung-deutschen-luftverkehrs-corona-gruende/74713

8. https://www.airliners.de/apropos-28teil-4-angebotsunterdeckung-deutschen-luftverkehrsmarkt-behoben/72211

9. https://www.airliners.de/apropos-27-deutschlandtakt-innerdeutschen-luftverkehr-druck/58376

8

2

11. April 2025

https://www.airliners.de/apropos-32-dlr-gutachten-bestaetigt-standortkosten-ursaechlich-luftverkehrsflaute/80183 5/5

https://www.airliners.de/apropos-28teil-1-luftverkehrsstandort-deutschland-schwaechelt/71721
https://www.airliners.de/apropos-31-luftverkehrsstandort-deutschland-fatalen-sackgasse/78653
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/LF/gutachten-standortkosten-luftverkehr.pdf?__blob=publicationFile
https://rdcaviation.com/data/airport-charges/
https://www.airliners.de/apropos-29teil-1-erholung-luftverkehrs-corona-deutschland-vergleich-europa/74690
https://www.airliners.de/apropos-28teil-2-innerdeutsche-luftverkehr-schwaechelt/71932
https://www.airliners.de/apropos-29teil-2-schleppende-erholung-deutschen-luftverkehrs-corona-gruende/74713
https://www.airliners.de/apropos-28teil-4-angebotsunterdeckung-deutschen-luftverkehrsmarkt-behoben/72211
https://www.airliners.de/apropos-27-deutschlandtakt-innerdeutschen-luftverkehr-druck/58376

