Luftfahrt bewegt. ABDL

MafRnahmen zur Starkung der
Wettbewerbsfahigkeit des
Luftverkehrsstandorts Deutschland




Wettbewerbsverzerrende Regulierung verschlechtert seit Jahren die
Mobilitatsanbindung des Wirtschaftsstandorts Deutschland und Europa «BDL

Da es seit vielen Jahren bei den Rahmenbedingungen des internationalen Luftverkehrs kein Level-Playing Field gibt nehmen
Wettbewerbsverzerrungen zu und schwachen den Luftverkehrsstandort Deutschland und Europa strukturell:

» DieVerlagerungvon Passagierstromen im Langstreckenverkehr:
Komparative Kostennachteile europaischer Unternehmen im den Bereichen Blirokratie und eine wettbewerbsverzerrende Regulierung zu
Lasten der europaischen Luftverkehrswirtschaft sowie deutlich niedrigere Arbeits- Sozial- und Verbraucherschutzstandards in einigen Non-EU
Staaten flihren seit vielen Jahren dazu, dass sich im Langstreckenverkehr - insbesondere zwischen Europa und Asien - Passagierstrome aus
Deutschland und anderen EU-Landern zu Drehkreuzen in Non-EU-Staaten verlagern. Dieser Trend hat sich nach einem kurzen
pandemiebedingten Halt weiter verstarkt. Schon 2010 waren es bereits 38 Prozent der Passagiere aus Deutschland, die tiber Non-EU-Hubs
umgestiegen sind. Bis 2019 stieg der Anteil auf 49 Prozent und im Jahr 2023 ist der Anteil nochmal auf 55 Prozent angewachsen

= Die Angebotsreduzierung an Flughafen mehrerer Wirtschaftsregionen in Deutschland:
In Deutschland hat der deutliche Anstieg der staatlichen Standortkosten seit Beginn der 2020er Jahre dazu gefuhrt, dass der
Luftverkehrsstandort Deutschland deutlich zurlickbleibt. Beim Point-to-Point Verkehr ins europaische Ausland liegt das Angebot an deutschen
Flughafen fast 50 Prozentpunkte niedriger als das Angebot an den Flughafen aller Gibrigen europaischen Lander.

Die dadurch entstandene Verschlechterung der Mobilitatsanbindung wichtiger Wirtschaftsregionen in Deutschland und Europa hat negative
Folgen fiir die Attraktivitat des Industrie- und Wirtschaftsstandorts insgesamt. Deswegen muss umgesteuert und ein Level-Playing-Field
geschaffen werden - insbesondere auf drei Handlungsfeldern:

l. Belastungsmoratorium bei staatlichen Standortkosten
Il. Wettbewerbsneutrale Regulierung
[ll. Einnahmen aus der Luftverkehrsteuer fiir Klimaschutz im Luftverkehr, insbesondere den wettbewerbsneutralen Markthochlauf von SAF nutzen.
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I. Mit einem Belastungsmoratorium die Investitionsfahigkeit starken aBDL

Fliegen muss seinen Umweltauswirkungen auch beim Preis haben. Preise fur Flugtickets mussen kostendeckend sein. , Ticket-Dumping®, d.h.
Billig-Preiserei ist nicht die Zukunft im Luftverkehr. Wenn der Staat dem Luftverkehr jedoch immer hohere Steuern und Abgaben auferlegt, dann
fehlt das Geld fiir wichtige Innovationen und es entstehen Wettbewerbsverzerrungen, wenn andere Non-EU-Fluggesellschaften und Non-EU-Hubs
keine vergleichbaren Auflagen und Belastungen zu tragen haben oder sogar erheblich gefordert werden.

Es braucht Milliardeninvestitionen fiir den Wechsel zu Flugzeugen, die deutlich weniger Treibhausgase emittieren. Auch der Ersatz des fossilen
Kerosins durch die sehr viel teureren nachhaltigen Flugkraftstoffe (SAF) kostet enorme Summen und bindet absehbar enorme Finanzmittel. Das
gleiche gilt fiir neue klimafreundliche Flugverfahren.

Das klimaneutrale Fliegen erreicht man nicht, indem der Staat die Steuern und Abgaben standig weiter erhoht, sondern indem die Investitionen in
diese innovativen Technologien zielgerichtet und zligig vorankommen und Investitionen in umweltschonende Infrastruktur am Boden und in der
Luft gefordert werden.

Wir brauchen eine Politik, die versteht, dass die groRen Investitionen in die Nachhaltigkeit auch erwirtschaftet werden mussen:

= Dazu gehort zunachst einmal ein Belastungsmoratorium, also ein Stopp bei den staatlichen Belastungen. Eine weitere Erhohung der
staatlichen Standortkosten muss ausgeschlossen werden. Kosten fiir die Gefahrenabwehr sind grundsatzlich ganz oder zumindest teilweise -
wie in anderen Sektoren - vom Staat zu tragen. Dies gilt insbesondere flir Kosten der Luftsicherheit an Flughafen.

= Beiden Kosten fur die Flugsicherung sollte Deutschland einigen Staaten in Europa folgen: Dort hat der Staat pandemiebedingte
Einnahmeausfalle der staatlichen Flugsicherung zum Teil aus dem Staathaushalt getragen und nicht - wie in Deutschland - den
Fluggesellschaften in Rechnung gestellt. Darliber hinaus sollte der Staat die Finanzierung der Kerndienste von Allgemeinem Interesse (KAl)
ubernehmen.
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Il. Wettbewerbsneutrale Regulierung beim Klimaschutz im Luftverkehr «BDL

Das Klimaschutzpaket Fit for 55 bietet die Moglichkeit, Europa zum Vorreiter bei der Dekarbonisierung des Luftverkehrs zu machen. Um dies zu
ermoglichen, bedarf es konkreter Mallnahmen, damit Carbon-Leakage-Effekte und Wettbewerbsverzerrungen vermieden werden und die
Konnektivitat des Wirtschaftsstandorts Europa erhalten bleibt.

= BeiderBeimischungsverpflichtung liefse sich Carbon Leakage mit einer wettbewerbsneutralen Ausgestaltung vermeiden. Deswegen muss jetzt
die beschlossene Uberpriifungsklausel genutzt werden (z.B. EU-SAF-Gebiihr zur Finanzierung der Mehrkosten der Beimischungsquote, CBAM,
Ausweitung der SAF-Allowances 0.3.). Es ist wichtig und zeitlich drangend, dass die Bundesregierung ein dreiviertel Jahr nach den Zusagen auf
der Nationalen Luftfahrtkonferenz konkrete Vorschlage vorlegt, mit denen sich die negativen Effekte von Wettbewerbsverzerrungen und
Carbon Leakage bei der Umsetzung der ReFuelEU Aviation-Verordnung vermeiden lassen. Daruber hinaus missen nationale Alleingange bei
der Beimischungsquote ausgeschlossen werden und dazu das Bundes-Immissionsschutzgesetz an die Bestimmungen der ReFuelEU Aviation
angepasst werden (PtL-Quote nicht vor 2030).

= EU-ETS muss wettbewerbsneutral ausgestaltet werden: Zubringerpassagiere im internationalen Umsteigeverkehr tiber EU-Hubs, miissen
genauso behandelt werden wie Zubringerpassagiere liber Nicht-EU-Hubs.

» Eine europdische Kerosinsteuer mit ihren unvermeidbaren Carbon-Leakage-Effekten muss abgelehnt werden. Wegen der
wettbewerbsverzerrenden Effekte einer Kerosinsteuer, haben sich stattdessen viele EU-Mitgliedstaaten bewusst flir endziel- und
passagierbezogene Luftverkehrs-/Passagiersteuern entschieden. Diese gelten fur alle abfliegenden Passagiere gleichermalien, im Gegensatz
zu EU-Kerosinbesteuerung ist Carbon Leakage ausgeschlossen. Diese Steuer sollte in der EU harmonisiert werden.

» BeiderAushandlungvon Luftverkehrsabkommen ist die Politik aufgefordert, zum einen insbesondere auf ein Level-Playing-Field fiir die
betroffenen Unternehmen zu achten und zum anderen die Auswirkungen des Abkommens auf die gesamte Luftverkehrsanbindung eingehend
zu prufen.
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lll. Einnahmen aus der Luftverkehrsteuer fiir Klimaschutz im Luftverkehr, |
insbesondere den wettbewerbsneutralen Markthochlauf von SAF nutzen poN B D|_

Seit 2010 zahlen Fluggesellschaften bei Fliigen in und aus Deutschland statt einer unvermeidbar wettbewerbsverzerrenden Kerosinsteuer eine
deutlich wettbewerbsneutralere Luftverkehrssteuer. Diese Steuer gehort zu den hochsten in der EU und wurde 2019 und zuletzt 2024
nochmals erheblich erhoht. Die Einnahmen des Bundes steigen damit auf jahrlich 2,3 Mrd. EUR. Gleichzeitig hat die Bundesregierung die
Fordermittel fiir den Markthochlauf SAF (insgesamt 2 Mrd. EUR) gestrichen wahrend dieser z.B. in den USA weiterhin mit Milliarden gefordert
wird.

Mit der Erhohung der Luftverkehrsteuer erzielt der Bund nunmehr ein Vielfaches der fur die SAF-Forderung notwendigen Mittel. Um das
ambitionierte Ziel des klimaneutralen Fliegens erreichen zu konnen, bedarf es unverziiglich der Wiedereinfiihrung eines Forderbudgets fiir den
Markthochlauf von SAF.
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Luftfahrt bewegt. ABDL

Analyse der Verkehrs- und
Standortentwicklung in Deutschland und
Europa

* Langjahrige Entwicklung der Passagierstrome und Marktanteile i
Langstrecken-Verkehr



«BDL

.
Langjahrige Entwicklung der Passagierstrome und
Marktanteile im Langstrecken-Verkehr
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«BDL

l.a
Verkehrsentwicklung
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Eine Analyse der Verkehrsentwicklung und der Marktanteile auf der
Langstrecke erfordert eine Betrachtung der Passagierstrome aBDL

» Passagierstrome (oder ,Verkehrsstrome®) geben wieder, wie viele Passagiere in einem bestimmten Zeitraum von Standort ,A“ zum Endziel ,,B“ einer
Reise fliegen - unabhangig von der gewahlten Route. Dies beinhaltet Nonstop-Fliige wie auch Umsteigeverbindungen liber verschiedene Drehkreuze.

= Beispiel: Berlin-Peking

uber Drehkreuz Miinchen

> P
— D

tiber Drehkreuz Istanbul

= Die Analyse der Passagierstrome gibt Aufschluss dartber,
- wie sich Verkehre zwischen verschiedenen Regionen der Welt verandern,
- wie sich die Verhaltnisse zwischen Nonstop-Verbindungen und Umsteigeverbindungen verschieben
- und wie sich die Marktanteile der davon betroffenen Fluggesellschaften und Flughafen verandern.

» Daim Langstreckenverkehr aus Griinden der Wirtschaftlichkeit und der Energieeffizienz vor allem GroRraumflugzeuge eingesetzt sind, werden die
Passagiere fur diese Fluge aus unterschiedlichen Regionen durch Zubringerverkehre an Drehkreuzen gebiindelt. Die internationalen
Luftverkehrsdrehkreuze spielen damit fiir die internationale Konnektivitat im Luftverkehr eine zentrale Rolle.
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Luftverkehrsdrehkreuze sind fiir den Langstreckenverkehr systemrelevant:

Ein GroRteil der Passagiere steigt bei langen Strecken mindestens einmal um

Anteil der Langstrecken-Passagiere von/nach Deutschland mit

mindestens einem Transfer Gesamtjahr in Prozent

2010

Quelle: DLR/Sabre MI, vorlaufige Daten 2010 - 2023

2019

2023

= BDL

Um groRe Langstreckenflugzeuge wirtschaftlich
und energieeffizient betreiben zu kdnnen, ist es in
der Regel notwendig, sie aus einem Drehkreuz
heraus zu operieren und einen Teil der Passagiere
uber Zubringerfliige an den Transferflughafen zu
bringen, an dem der Langstreckenflug startet.

Daher liegt weltweit der Anteil der Passagiere mit
mindestens einem Transfer auf
Langstreckenverbindungen auf einem sehr hohen
Niveau.

Beim Flugverkehr nach Asien machen
Umsteigeverbindungen heute sogar 74 Prozent
aller Verbindungen aus Deutschland aus. Im
Mittel- und Kurzstreckenverkehr hingegen spielen
Transferverbindungen eine deutlich geringere
Rolle.
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Insbesondere im groRen Segment der Reisen nach Asien verlagern sich seit

Jahren Passagierstrome zu Non-EU-Fluggesellschaften und Non-EU-Drehkreuzen

Anteil Umsteigeorte Verkehr Deutschland < Asien
Anteil Passagiere Gesamtjahrin Prozent

m Nonstop Transfer DE

Transfer EU* M Anderer Transfer W Transfer Golf / Turkei

26%
23%

||HHHH||

2010

Quelle: DLR/Sabre MI, vorléufige Daten 2010 -

2019 2023

2023 / EU*= EU27 + Schweiz, Island, Norwegen und Vereinigtes Kénigreich

- I

«BDL

Die Analyse der Passagierstrome zeigt seit vielen
Jahren, dass beim groRen Segment der
Luftverkehrsreisen von Europa nach Asien, immer
mehr Passagiere einen Flug mit einer Non-EU-
Fluggesellschaft (iber ein Non-EU-
Flughafendrehkreuz wahlen. Diese Verlagerung
von Passagierstromen (und damit von Verkehr
und Emissionen) nimmt weiter zu. Von 2010 bis
2023 ist der Anteil der Umsteiger an Non-EU-
Drehkreuzen von 37 auf 56 Prozent gestiegen.

Der Anteil der Nonstop-Verbindungen und der
Verbindungen uber ein deutsches bzw.
europaisches Drehkreuz geht hingegen deutlich
zuruck

Es zeigt sich, dass die Drehkreuze auRerhalb der
EU - vor allem in der Tlrkei und am Persischen
Golf - von diesem Trend erheblich profitieren.
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«BDL

l.b
Folgen der Entwicklung
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Der Marktanteil deutscher Fluggesellschaften am wichtigen Asiengeschaft

geht kontinuierlich zurtick aBDL
Marktanteile deutsche und nicht-deutsche Airlines an beforderten Passagieren * Aufdem wichtigsten Langstreckenmarkt Asien
Deutschland < Asien in Prozent verlieren die europaischen Fluggesellschaften

immer mehr an Boden. Der Anteil der deutschen
Fluggesellschaften an den Passagierstromen von
Deutschland nach Asien ist inzwischen auf 17
Prozent gesunken. 2010 lag der Anteil noch fast
doppelt so hoch.

Marktanteil Asien deutsche Airlines B Marktanteil Asien nicht-deutsche Airlines

72% 79% 83%

= Diese Entwicklung ist umso gravierender, wenn
man bertcksichtigt, dass sich der asiatische
Markt besonders dynamisch entwickelt. Die Zahl
der Passagiere von/nach Deutschland ist 2023
gegenuber dem Vorjahr um 84 Prozent
gewachsen. Getrieben wird diese Entwicklung
durch starke Zuwachse in Thailand, Japan und
Indien. Auch der Verkehr mit China wachst im
Vergleich zu 2022 deutlich, ist aber noch klar
unterhalb des Niveaus von 2019.

2010 2019 2023

Quelle: DLR/Sabre MI, vorlaufige Daten 2010 - 2023
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Konnektivitat der Wirtschaftsstandorte europaischer Metropolregionen geht ‘
zuriick: Immer weniger Ziele in Asien mit Direktfliigen aus Europa erreichbar «BDL

Neue und gestrichene Strecken zu asiatischen Zielen an wichtigen europaischen Wirtschaftsstandorten und Non-EU-Hubs
Anzahl neuer und gestrichener Asien*-Strecken Sommer 2024 im Vergleich zu Sommer 2010

Hneu M gestrichen

32
27 30 28
15
: : : ; |
- '4 '2 _3 '2 '2 _2
-6 -7
-13
FRA MUC PAR* AMS MIL* AUH IST DOH DXB

* In Europa liegen wichtige internationale Luftverkehrsdrehkreuze in groRen Wirtschaftsregionen. Die hohe Anzahl von Langstreckendestinationen, die von
diesen Drehkreuzen in Direktfliigen direkt erreichbar sind, sind fiir diese Wirtschaftsregionen ein bedeutender Standortfaktor.

» Andiesen europaischen Wirtschaftsstandorten geht allerdings Konnektivitat verloren. Insbesondere im Verkehr mit Asien liberwiegt inzwischen die
Anzahl der Streckenstreichungen im Vergleich zu den Neuaufnahmen. Hingegen werden bei den im Asienverkehr im Wettbewerb mit Europa stehenden
Non-EU-Hubs am Golf und in der Turkei Strecken in grof3er Anzahl zusatzlich aufgelegt. Dadurch vergrofRert sich das Asien-Streckennetz der an diesen
Drehkreuzen operierenden Fluggesellschaften erheblich. Als Folge dieser Entwicklung wird das asiatische Streckennetz der europaischen Metropolen
kleiner und die Konnektivitat der Wirtschaftsstandorte dieser Metropolregionen geht zurtick.

*Asien: ohne Naher Osten *PAR=CDG, ORY *MIL=MXP, LIN, BGY Quelle: SRS Analyser Mai 2024
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Konnektivitat der Wirtschaftsstandorte europaischer Metropolregionen geht
zuriuick: Immer weniger Fliige aus den europaischen Hubs nach Asien - BDL

Fliige von/zu Zielen in Asien* im Sommer 2024
Anzahl angebotener Fliige Sommer 2024 [in tsd. Fliige]

94
47
42
35
14 16
: : = EH BN
FRA AUH IST DOH DXB

MUC MIL* AMS PAR*

» Inzwischen ist das Angebot an Fliigen nach/von Asien am Flughafen Dubai fast doppelt so groR wie das entsprechende Angebot aus den europaischen
Metropolen Frankfurt, Miinchen, Amsterdam, Paris und Mailand zusammen.

Wahrend die Zahl der Asien-Fliige an den Non-EU Hubs im Sommer 2024 im Vergleich zu 2010 um 79 Prozent bis 204 Prozent gewachsen ist, verringerte
sie sich in Frankfurt und Amsterdam um bis zu 9 Prozent. Miinchen und Mailand wachsen bei geringer Gesamtmenge, wahrend Paris das Niveau von 2010

halt.

*Asien: ohne Naher Osten *PAR=CDG, ORY *MIL=MXP, LIN, BGY Quelle: SRS Analyser Mai 2024
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«BDL

l.C
Ursachen der Entwicklung
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Niedrigere Arbeits- und Sozialstandards bringen den Golf-Carriern Vorteile im
Vergleich zu ihren europadischen Wettbewerbern «BDL

Deutlich niedrigere Arbeits- und Sozialstandards in einigen Non-EU Staaten fiihren seit vielen Jahren dazu, dass sich im Langstreckenverkehr - insbesondere
zwischen Europa und Asien - Passagierstrome aus Deutschland und anderen EU-Landern zu Drehkreuzen in Non-EU-Staaten verlagern.

= Beispiel Katar

Keine Arbeitnehmerfreiziigigkeit:

Die internationale Arbeitsorganisation der Vereinten Nationen, ILO, hat sich in ihrem jahrlichen Fortschrittsbericht 2022 mit der Situation der
Arbeitnehmer in Katar vor dem Hintergrund des Kafala-Systems auseinandergesetzt. Auf Basis dieses Systems ist der Arbeitnehmer dem Arbeitgeber
ausgeliefert und weitgehend von dessen Wohlwollen abhangig. Einen Umgang auf Augenhohe - wie in Europa ublich - gibt es nicht. Nach dem ILO-
Bericht benotigen Arbeitnehmer die Genehmigung des Arbeitsministeriums von Katar, um ihren Arbeitsplatz zu wechseln. Auch wenn der Arbeitgeber
einem Wechsel inzwischen nicht mehr zustimmen muss, versuchen weiterhin viele Einfluss zu nehmen und den Arbeitgeberwechsel zu erschweren.

Keine Freiheit fur Arbeitnehmer- und Gewerkschaftsorganisationen:

Auslandischen Arbeitnehmern ist es bis heute nicht gestattet, Gewerkschaften beizutreten. Einige Unternehmen haben lediglich Komitees eingerichtet,
in denen Arbeitnehmer die Interessen der Belegschaft vertreten kénnen.

Auch in den VAE gibt es das Kafala-System in ahnlicher Auspragung. 90 Prozent der Bevolkerung dieses Landes besitzen eine auslandische
Staatangehorigkeit und sind somit in besonderem Male betroffen.
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Wettbewerbsvorteile fiir Non-EU-Fluggesellschaften und Non-EU-
Flughafendrehreute durch Regulierungen des europaischen Gesetzgebers «BDL

Wenn MaRnahmen, die dem Klimaschutz dienen sollen, Reisewege mit europaischen Fluggesellschaften lber europaische Drehkreuzflughafen einseitig
verteuern und Wettbewerbsnachteile fiir europaische Unternehmen verscharfen, dann laufen diese Mallnahmen

klimapolitisch ins Leere und sind wirtschaftlich schadlich. Wichtige klimapolitische Regulierungsinstrumente, die von der europaischen
Luftverkehrswirtschaftet grundsatzlich sehr entschieden unterstiitzt werden, hat die EU so ausgestaltet, dass sie einseitig Reisewege tiber europaische
Drehkreuzflughafen verteuern und den Nachteil nicht ausgleichen. Dadurch entstehen massive Wettbewerbsnachteile fiir europaische Fluggesellschaften
und ihre europaischen Flughafendrehkreuze.

Emissionshandel:

Im gegenwartigen Zuschnitt hat das Emissionshandelssystem systemimmanente Wettbewerbsverzerrungen: Denn europaische Fluggesellschaften
mussen im Umsteigeverkehr flir Zubringer in ihre heimischen Drehkreuze Zertifikate erwerben, wahrend das EU-ETS bei Zubringern in auRereuropaische
Drehkreuze, wie etwa Istanbul oder Dubai, nicht greift. Mit der beschlossenen Weiterentwicklung des ETS steigen die Kosten flir den Erwerb der
Zertifikate weiter und nimmt diese Wettbewerbsverzerrung weiter zu. Damit nimmt die Verlagerung von Passagierstromen weiter zu, weil auRereuropai-
sche Anbieter ihre Tickets deutlich glinstiger anbieten konnen.

SAF-Beimischungsquote

Die Herausforderung bei der Festlegung von Beimischungsquoten besteht in dem groRen Preisunterschied zwischen nachhaltigem Flugkraftstoff und
fossilem Kerosin. Alternative Kraftstoffe, etwa strombasierte Kraftstoffe aus dem Power-to-Liquid-Verfahren, sind um ein Mehrfaches teurer. Da
Treibstoffkosten rund 30 Prozent der Gesamtbetriebskosten eines Fluges ausmachen, sind die Mehrkosten fiir das Tanken von alternativen Kraftstoffen
enorm: Bereits bei einer 10-prozentigen Quote steigen die Gesamtbetriebskosten eines Fluges um 10 bis 15 Prozent, bei einer 50-prozentigen Quote
sogar um 50 bis 100 Prozent. Dies wird sich zwangslaufig auf zukiinftige Ticketpreise auswirken. Im Verkehr mit Drittstaaten, der 25 Prozent des
Passagieraufkommens und 50 Prozent der Verkehrsleistung, gemessen in Personenkilometern, ausmacht, drohen massive Wettbewerbsverzerrungen zu
Lasten europaischer Fluggesellschaften und Drehkreuzflughafen und damit erhebliches Carbon Leakage. Das die Ausgestaltung des EU-Gesetzes fiir eine
verbindliche SAF-Beimischungsquote nur an europaischen Flughafen verbindlich gemacht wird und keine Ausgleichsinstrumente beschlossen wurden,
werden nunmehr Fliige mit Non-EU-Fluggesellschaften Giber Non-EU-Hubs deutlich bevorteilt.
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Gestorte Reziprozitat der Markte fuhrt zu Wettbewerbsverzerrungen aBDL

» Firden internationalen Luftverkehr werden in bilateralen Luftverkehrsabkommen die Marktzugange der Fluggesellschaften der jeweiligen Lander
festgelegt. Ein wichtiges Kriterium dabei spielt auch die Reziprozitat der gegenseitigen Marktzugangsmaoglichkeiten. So wurden beispielsweise mit dem
Open-Sky-Abkommen EU-USA aus dem Jahr 2007 den Fluggesellschaften Zugange in jeweils sehr ausgeglichene groRe Markte ermdoglicht, die zudem
sehr vergleichbare Arbeits- und Sozialstandards haben.

» Dagegen wurden mit dem EU-Katar OpenSky Abkommen den katarischen Fluggesellschaften der unbeschrankte Zugang in den groRRen
Luftverkehrsmarkt der Europaischen Union ermoglicht wahrend den EU-Gesellschaften durch das Abkommen lediglich das unbeschrankte Zugangsrecht
zum Flughafen Doha ermoglicht wird.

»  Grundsatzlich gilt diese unausgeglichene Reziprozitat fiir alle Gebiete in Middle East.
Fur Deutschland bedeutet das:
Qatar Airways fliegt im Sommer 2024 mit zehn taglichen Fliigen funf Ziele in Deutschland an: Berlin, Disseldorf, Hamburg, Frankfurt und Miinchen. Der
einzige in Frage kommende Flughafen in Katar, Doha, wird zur Zeit von keiner deutschen Airline angeflogen.
Von Dubai aus operiert Emirates neun taglich Fliige nach Dusseldorf, Frankfurt, Hamburg und Miinchen. Im Gegenzug fliegt Lufthansa einmal taglich von
Frankfurt aus nach Dubai.
Etihad bedient die Strecke Frankfurt - Abu Dhabi mit elf wochentlichen Fliigen. Von Miinchen aus startet die Airline mit zehn wochentlichen Fliigen.
Deutsche Airlines sind auf der Strecke nicht vertreten.

Folie 14



Staatliche Subventionen in Middle East verzerren den Wettbewerb im
Langstreckenverkehr zwischen der EU und Asien «BDL

Die Golf-Staaten in Middle East haben Uber lange Jahre mit einer gezielten Forderpolitik den Auf- und Ausbau von Fluggesellschaften und
Luftverkehrsdrehkreuzen vorangetrieben.

Dabei ist der die dortigen Unternehmen in erheblichem AusmalR auch staatlicherseits subventioniert worden.

Nach einem Bericht Papier von ,,Capital Trade“ an die US-Bundesregierung im Jahr 2015 haben die drei Middle East Airlines (Emirates, Etihad, Qatar) in den
zehn Jahren bis 2015 liber 39 Mrd. USD an staatlichen Hilfen empfangen.

= Davon entfielen auf Etihad mehr als 17 Mrd. USD in Form von Regierungsdarlehen ohne Riickzahlungsverpflichtung, staatliche Kapitalspritzen,
zusatzliche stille Regierungsfinanzierung, Regierungszuschiisse und Befreiung von Flughafengebuhren.

= Qatar Airways hat im selben Zeitraum mehr als 16 Mrd. USD an staatlichen Hilfen erhalten. Im Einzelnen handelt es sich dabei ebenfalls um
Regierungsdarlehen ohne Ruickzahlungsverpflichtung, Kreditblirgschaften durch die Regierung, Befreiung von Flughafengebuhren und freie
Grundstucke.

» Emirates konnte mehr als fiinf Mrd. USD an staatlicher Unterstiitzung vereinnahmen. Ein Gutteil davon entfallt auf die Ubernahme von Fuel-Hedging
Risiken durch den Staat.
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«BDL

1.
Entwicklung des innereuropaischen Verkehrs der
letzten funf Jahre
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Il.a
Verkehrsentwicklung

Folie 17



Deutschland liegt bei der Erholung des Luftverkehrs

im europaischen Vergleich deutlich zuriick «BDL
Recovery-Rate insgesamt aller européischer Staaten = Im europaischen Durchschnitt wird im Zeitraum
angebotene Sitze April-Oktober 2024 ggti. 2019 in Prozent April bis Oktober 2024 bereits wieder ein
Sitzplatzangebot von 102% gegentiber dem
§° g0 Vergleichszeitraum 2019 erreicht. Deutschland

WY o kommt hier nur auf einen Wert von 87% und damit

> weniger als fast alle anderen Staaten der

o . Vergleichsgruppe.
“'°lb\~,°'”°\1§\1§\106’\‘;§\° S * Sowohl die Lander mit klassischen touristischen
o g€\°qo§\°°,o§\° S Zielgebieten in Stideuropa wie z.B. Griechenland,

Italien, Spanien, Portugal als auch wichtige
Wirtschaftsstandorte wie z.B. Frankreich und UK
liegen deutlich vor Deutschland.
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Quelle: SRS Analyser, Mai 2024
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Die Erholung der einzelnen Geschaftsmodelle verlauft in Deutschland sehr

unterschiedlich: Vor allem Point-to-Point Airlines bleiben zuriick aBDL
Recovery-Rate in Bezug auf Geschaftsmodelle in Deutschland = Wahrend sich die Touristik wieder vollkommen
angebotene Sitze Sommer 2024 vs. Sommer 2019 in Prozent erholt hat und im April-Oktober 2023 die Anzahl

der angebotenen Sitze im Vergleichszeitraum
2019 lbertrifft, hangen die anderen
Geschaftsmodelle noch hinterher.

= Dies trifft vor allem auf die Punkt-zu-Punkt
Airlines zu. Das massive Zurlickbleiben des
Angebots dieser Fluggesellschaften trifft die
Substanz des europaischen Luftverkehrs von und
nach Deutschland.

78%
Auldereur. Netz- Europ. Netz-Airlines Punkt-zu-Punkt Touristische Airlines Gesamt
Airlines Airlines

Quelle: SRS Analyser, Mai 2024
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Wahrend Point-to-Point-Airlines in fast ganz Europa im Vergleich zu 2019

erheblich mehr Kapazitat in den Markt stellen, bleibt Deutschland deutlich zuriick aBDL
Recovery-Rate der Punkt-zu-Punkt-Airlines in den wichtigsten europaischen = Die fiir die europdische Konnektivitat
Luftverkehrsmarkten April-Oktober 2019/2024 - angebotene Sitze in Prozent wichtigen Punkt-zu-Punkt-Verkehre

liegen mit einer Recovery-Rate von
durchschnittlich 116% deutlich tber dem
Niveau von 2019.

= Dem gegenuber liegt die Entwicklung in
Deutschland massiv zurtick. Hier wird
140% lediglich eine Recovery-Rate von 78% im
130%g1 30%R129% 81 5 6o Vergleich zu 2019 erreicht.
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Quelle: SRS Analyser Mai 2024
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Die zuriickbleibende Entwicklung des Luftverkehrs ab Deutschland zeigt sich

auch bei Strecken und Frequenzen = BDL
Entwicklung der Anzahl Strecken europdischer Staaten 2024- Entwicklung @ Anzahl Frequenzen europaischer Staaten 2024 -
2019 2019

103% 120%

100%
" 99% 98% 98% o7y, o,
(]

109%
94% g30 92% 0

107% 107%
102% 102%
97%

92% 930
89% 89%
95% 94% 94%

92%
89%

83%
76%

= 2024 liegt die Anzahl der angebotenen Strecken ab Deutschland bei » BeiderAnzahl der Frequenzen, mit der Strecken in Deutschland
89% des Vorkrisenniveaus und bleibt gegenliber den meisten bedient werden, liegt Deutschland im europaischen Vergleich noch
europaischen Landern zurtck. weiter zuriick als bei der Anzahl der Strecken

» Miteiner Recovery der Frequenzen von 83% ist das Luftverkehrsnetz
in Deutschland grobmaschiger und deutlich diinner als 2019.

Quelle: SRS-Analyzer Mai 2024, Sommer: April bis Oktober
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Folgen der Entwicklung

Folie 22



Diisseldorf - Mit dem Zuriickbleiben des Flugangebots verliert der

Wirtschaftsraum NRW im Vergleich zu 2019 deutlich an Konnektivitat «BDL
Frequenzentwicklung auf Top-15-Bestandsstrecken: 2024 ggii.
Anzahl gestrichener und neuer Destinationen 2019
B Gestrichen Neu .
0 1 2
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-67%
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= Von Dusseldorf aus werden im Sommer 2024 insgesamt 24 Destinationen weniger angeboten als im Vergleichszeitraum vor Ausbruch der Corona-
Pandemie.

= Der Riickgang betrifft Reiseziele und Frequenzen und verschlechtert die Anbindung wichtiger europaischer und interkontinentaler Markte.

Quelle: SRS Analyser Mai 2024. Mindestens 5 Fliige pro Saison / VFR = Visiting Friends and Relatives
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Stuttgart - Auch das Zentrum der Maschinenbauindustrie verliert 2024 im

Vergleich zu 2019 Strecken und Frequenzen

Anzahl gestrichener und neuer Destinationen nach
Destinationsgruppen

= BDL

Frequenzentwicklung auf Top-20-Bestandsstrecken: 2024 ggii.
2019
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Quelle: SRS Analyser Mai 2024. Mindestens 5 Fliige pro Saison / VFR = Visiting Friends and Relatives
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Der Flughafen Stuttgart hat gegenuiber dem Jahr 2019 insgesamt 19 Destinationen verloren. Der Riickgang betrifft vor allem den europdischen
Stadteverkehr (minus 11 Destinationen), den innerdeutschen Verkehr und Strecken zu europaischen Hauptstadten ( jeweils minus 6 Destinationen).

Der Rlickgang betrifft Reiseziele und Frequenzen und verschlechtert die Anbindung wichtiger europaischer Markte.
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Berlin - Der Hauptstadtflughafen verliert 2024 im Vergleich zu 2019 wichtige

Verbindungen und Frequenzen

Anzahl gestrichener und neuer Destinationen

= BDL

Frequenzentwicklung auf Top-15-Bestandsstrecken: 2024 ggii.

2019
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= Von Berlin aus werden im Sommer 2024 insgesamt 27 Destinationen weniger angeboten als im letzten Jahr vor der Corona-Pandemie.

» Der Riickgang betrifft Reiseziele und Frequenzen und verschlechtert die Anbindung wichtiger europaischer Markte.

Quelle: SRS Analyser Mai 2024. Mindestens 5 Fliige pro Saison / VFR = Visiting Friends and Relatives
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Sind die Performance-Probleme des Sommers 2022 verantwortlich fiir die

geringere Recovery in 2023? = B D|_

Anteil der piinktlichen Fliige (weniger als 15 Min. Verspatung) Juli 2022 / April 2023 = Die Erfahrungen von Kunden mit Problemen bei

und Veranderung der Konnektivitat der Performance des Luftverkehrs im Sommer
2022 konnten zu einer geringeren Nachfrage in
2023 fuhren.

= Allerdings waren viele europaische Flughafen im
Sommer 2022 von Verspatungen und
Flugstreichungen betroffen. Die Flughafen

on-time on-time London Heathrow, Amsterdam und Manchester
Abfliige Juli Abfliige April Abfliige Ziele Intensitat hatten mit den gleichen Problemen zu kimpfen
2022 2023 2019/2023  2019/2023  2019/2023 o .
wie viele deutsche Flughafen und daraus
Frankfurt 25,5% 62,9% -16% 7% -10% . L .
resultierend eine ahnliche on-time Performance.
U 0 0 - 0 - 0 - 0 . . . . . . e
Mtnchen 39,9% 71,6% 27% 10% 19% Auch im April 2023 gibt es keine signifikanten
i 0, 0, - 0, - 0, - 0, . . .
Berlin 48,3% 66,1% 36% 20% 21% Unterschiede in der on-time Performance.
Dusseldorf 49,9% 72,7% -29% -13% -18%
London LHR 38,9% 64,5% -8% 7% 1% = Trotzdem liegt die Recovery der genannten
Manchester 34,8% 62,2% 9% -15% 706 europaischen Airport deutlich héher als die
Amsterdam 42,2% 64,0% -7% -1% -5% deutschen Flughafen.

-> Ein ursachlicher Zusammenhang zwischen
operativen Performanceproblemen im
Sommer 2022 und fehlender Konnektivitat im
Sommer 2023 lasst sich nicht ableiten.

Quelle: SRS Analyser, OAG (Mai 2023)
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Ist die insgesamt geringere Recovery in Deutschland eine Marktbereinigung
eines in 2019 eventuell bestehenden Uberangebots? aBDL

Die Zahl der angebotenen Strecken bewegte sich 2019 auf dem gleichen Niveau wie z.B. UK oder Spanien, wobei beide Lander deutlich
weniger Einwohner haben als Deutschland. Auch im Vergleich zu Frankreich und Italien gab es mit Blick auf die unterschiedlich groRRe Zahl
der Einwohner kein Uberangebot in Deutschland (Einwohnerzahl Deutschlands 83 Mio. vs. Frankreich und UK mit jeweils 68 Mio., Italien mit
59 Mio. und Spanien mit 48 Mio. Einwohnern).

Daruber hinaus wurden die einzelnen Strecken in Deutschland nicht so haufig bedient wie die in Spanien und UK. Auffallig ist die hohe
Intensitat der Bedienung in den diinn besiedelten skandinavischen Landern, bei einem gleichzeitig nicht ganz so dichten Netz an
Verbindungen.

—>Gemessen an der Zahl der Einwohner und der Wirtschaftskraft war das Luftverkehrsangebot in Deutschland 2019 nicht

tiberdimensioniert.

Auch die einzelnen Standorte in Deutschland erschienen angesichts der Catchment Grofde schon im Jahr 2019 eher durchschnittlich
bedient:

Disseldorf / NRW mit weniger Angebot als Barcelona, Oslo, Mailand, Zurich, Wien, Kopenhagen.

Hamburg mit weniger Angebot als Manchester, Nizza, Venedig, Genf, Malaga, Warschau.

Einzig das Angebot in Berlin konnte im Jahr 2019 um 5-10% Uberdimensioniert gewesen sein. Im Jahr 2024 hingegen liegt Berlin aber
gleichauf oder unterhalb von Manchester, Ziirich, Wien, Stockholm, Kopenhagen und Warschau. Dies bildet das Catchment der deutschen
Hauptstadt, mit einem Einzugsgebiet von 6 Mio. Einwohnern und einer BIP Rate in Berlin, die oberhalb des deutschen Durchschnitts liegt,
nicht ab.

->Die geringere Recovery in Deutschland lisst sich nicht mit einer Bereinigung eines eventuellen Uberangebots in 2019 erklaren.
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Die staatliche Standortkosten an den einzelnen europaischen Flughafen

bewegen sich 2019 noch in einem engeren Rahmen als heute

Staatliche Standortkosten wichtiger europdischer Luftverkehrsstandorte im
Vergleich Stand 2019 in Euro

CDG e ) 883 €
FR /A —— mmmm ) 882 €
/AT H | mmm ) 708 €

VU C ) 543 €

BER (SXF) s — ) 504 €

HAM 1 — mmmm ) 308 €
LHR™ m———— e ) 3()2 €

DUS 1 — m ) ))7€

FCO e ) D)6 €

GVA e ) 109 €

VIE =—— E— ) 082 €

OS L ] 945 €

AMS mmmmm ] 043¢ M Standortkosten -

BGY ] 662 € Luftverkehrssteuer

BRU e 1,305 € Standortkosten -

OoTP m— ].142 € Luftsicherheitsabgaben*
BUD — 060 € B Standortkosten - Weitere
BCN " 641€ staatliche Steuern

MAD "oale B Standortkosten - Flugsicherung

LIS - blie An-/Abflug
IST m502 €

DUB memmmm 199 €

= BDL

Auch vor fiinf Jahren gehorten die staatlichen
deutschen Standortkosten bereits zu den héchsten in
Europa.

Insgesamt bewegten sich die Kosten fiir
Flugsicherung, Luftsicherheit sowie
Luftverkehrssteuer bzw. vergleichbare staatliche
Abgaben/Steuern in Europa aber auf einem deutlich
niedrigeren Niveau als heute.

Daruber hinaus unterschieden sich die einzelnen
europaischen Standorte in Bezug auf die staatlichen
Standortkosten deutlich weniger voneinander als
2024. Der Unterschied zwischen den teuren und den
glinstigen europaischen GroRflughafen lag bei kaum
mehr als 2000 EUR fiir einen typischen Flug mit einem
A320.

* Die staatlichen Luftsicherheitsabgaben werden in der Regel von den Behérden in Rechnung gestellt, an europaischen Standorten aber auch tiber die staatlichen Flughafenbetreiber. * LHR: Die Luftsicherheitsabgabe ist in den
Flughafenentgelten enthalten und kann nicht einzeln ausgewiesen werden. Flugzeug A320 mit 150 Passagieren, innereuropdischer Flug. Quelle: DLR
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Welchen Einfluss haben die erheblichen Unterschiede der staatlichen
Abgaben auf die Erholung der europaischen Standorte?

Staatliche Standortkosten wichtiger europdischer Luftverkehrsstandorte im
Vergleich Mai 2024 in Euro

AMS*
FRA
DUS
MUC
BER
HAM
VIE
CDG
ATH
BUD
GVA
LHR*
FCO
OSL
BRU
BGY
OoTP
LIS
BCN
MAD
IST
DUB

1 4,410 €
1 mmm 4,390 €
1 mmm 4034€
1 4,168 €
1 4 041€
I — mmm 3715€
— msm—— 3 308 £
O = ) 84] €

I ) (75 €
Em— .519€
I ) 3]] €
—— ) )08 €

E— =2 081€
— mmm] 932 €
s | 710 €
mm— ] 357 €
E—— 1.062€
I 660€
1 660 €
m522€
A4 €

mmm 7 215€

W Standortkosten -
Luftverkehrssteuer

Standortkosten -
Luftsicherheitsabgaben*

W Standortkosten - Weitere
staatliche Steuern

B Standortkosten - Flugsicherung
An-/Abflug

= BDL

Die im europaischen Vergleich in der Regel deutlich
hoheren staatlichen Abgaben an den deutschen
Luftverkehrsstandorten lassen sich vor allem an der
Luftverkehrssteuer und den Luftsicherheitsabgaben
festmachen sowie inzwischen zu einem kleineren Teil
auch an den Flugsicherungsgebiihren (An-/Abflug), die
sich in zwei Jahren annahernd verdoppelt haben. An
europaischen Flughafen aufierhalb von Deutschland
sind diese Abgaben entweder unbekannt oder deutlich
niedriger. In Amsterdam gilt furr alle Distanzen eine
einheitlich hohe Luftverkehrssteuer. Damit werden
kirzere Fluge Uberproportional verteuert.

Bei der wirtschaftlichen Ergebnisrechnung fir Fliige in
Europa spielt die HOhe dieser Abgaben eine erhebliche
Rolle und kann bei der Entscheidung, wo Flugzeuge der
europaischen Fluggesellschaften zum Einsatz gebracht
werden, eine entscheidende Rolle spielen.

Europaische Standorte, die 2024 bereits wieder das
Vorkrisenniveau erreicht oder libertroffen haben,
zeichnen sich im Vergleich zu deutschen Standorten
groRtenteils durch ein niedrigeres Niveau der
staatlichen Abgaben aus.

* Die staatlichen Luftsicherheitsabgaben werden in der Regel von den Behdrden in Rechnung gestellt, an europdischen Standorten aber auch tber die staatlichen Flughafenbetreiber. * LHR: Die Luftsicherheitsabgabe ist in den
Flughafenentgelten enthalten und kann nicht einzeln ausgewiesen werden. *AMS: Einheitliche Luftverkehrssteuer fiir alle Distanzklassen. Flugzeug A320 mit 150 Passagieren, innereuropadischer Flug. Quelle: DLR
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Der Unterschied zwischen den Flughafenentgelten fast aller europaischen |
Standorte fallt deutlich geringer aus als der der staatlichen Standortkosten «BDL

Flughafenentgelte wichtiger europdischer Luftverkehrsstandorte im Vergleich

Mai 2024 in Euro

LHR*
BUD
FRA
BRU
AMS
VIE
MUC
IST
LIS
GVA
FCO
DUS
MAD
BER
DUB
BCN
CDG
OoTP
HAM
ATH
BGY
OSL

Flugzeug A320 mit 150 Passagieren, innereuropdischer Flug

Eaesssssssss———— 3 072 €
EEEEEssss———— ) 0] €
I ) 806 €
I ) (]6 €
s ) 503 £
I . 775€

m—— ].208 €

Quelle: DLR

Die Flughafenentgelte der meisten europdischen
Standorte liegen bei einem typischen
innereuropaischen Flug zwischen 3.000 und 5.000
Euro und weisen damit eine deutlich geringere
Bandbreite auf als die staatlichen Standortkosten.

Auch die groRen deutschen Flughafen bewegen sich
in diesem Rahmen und verteilen sich dabei liber
einen weiten Bereich des mittleren Preissegments.

In den Entgelten des Flughafens London Heathrow ist
auch die Luftsicherheitsabgabe enthalten, die fir
diesen Standort nicht gesondert ausgewiesen wird.
Daher sind die die Flughafenentgelte LHR nur bedingt
mit den anderen Werten vergleichbar.

*LHR: Die Luftsicherheitsabgabe ist in den Flughafenentgelten enthalten und kann nicht einzeln ausgewiesen werden.
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