Deutschland
ndikatoren fur die Wettbewerbstanig-
Kelt der Luftverkehrsregulierung
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ZUSAMMENFASSUNG
o Der Luftverkehr, mit dem 1,1 Millionen Arbeitsplatze verbunden sind und der einen Beitrag von 77,8 Mrd. EUR zur deutschen
Wirtschaft leistet, was 2,5% des deutschen BIP (2016) entspricht, ist eine wichtige Voraussetzung fir die Wirtschaftstatigkeit in
Deutschland.
e Deutschland ist der zweitgroBte Luftverkehrsmarkt in Europa (gemessen am IATA Connectivity Index?).
Die Flugverbindungen haben zwischen 2013 und 2018 um 30% zugenommen. Im Jahr 2017 flogen 117 Millionen Passagiere
von deutschen Flughéfen ab. Die Zahl der Terminalpassagiere betrug 235,9 Millionen.

o Damit die deutsche Luftfahrt weiter wachsen kann, sollte Deutschland die folgenden MaBnahmen ergreifen:

Abschaffung der Luftverkehrsteuer

Verbesserung der Kapazitat am Boden und in der Luft und Verbesserung der betrieblichen Effizienz, insbesondere durch
Erhéhung der Flugsicherungskapazitat (Air Traffic Control, ATC) und Minimierung der Verzégerungen beim
Flugverkehrsflussmanagement (Air Traffic Flow Management, ATFM). Dies ist eine kurz- und langfristige Notwendigkeit, um
die Flexibilitat zu verbessern und den steigenden Anforderungen gerecht zu werden

Steigerung der Kosteneffizienz von Flugsicherungsdiensten (ATC), insbesondere durch Férderung der Verwirklichung eines
funktionierenden Einheitlichen Europaischen Luftraums (Single European Sky, SES) mit kosteneffizienten Strukturen (ein-
schlieBlich Automatisierung und ziigiger Umsetzung von SESAR). Verwendung von Konzepten wie der Ferniiberwachung
des Flugbetriebs (Remote Tower Control) und der Ausschreibung von Towerdiensten, um von ,Systemgebiihren” auf lokale
An-und Abfluggebiihren (Terminal Navigation Charges) umzusteigen (die aufgrund von Querfinanzierungen héher sind als
in vergleichbaren Markten)

Konzentration auf kosteneffiziente Flughafengebiihren, einschlieBlich der Einfliihrung von ,Single Till“, um den normalen
Marktbedingungen Rechnung zu tragen

Foérderung innovativer Technologien und Prozesse fir die Grenzsicherung und den Zoll

' Der IATA Connectivity Index 2018 ist ein zusammengesetztes MaB fir die Zahl der beférderten Fluggéste, gewichtet nach einer MessgréBe fiir den Bestim-
mungsort, an allen deutschen Flughafen
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ZUR WETTBEWERBSFAHIGKEIT DER
LUFTVERKEHRSREGULIERUNG

Die Wettbewerbsfahigkeitsindikatoren flir die Luftverkehrsre-
gulierung (Air Transport Regulatory Competitiveness Indica-
tors, ATRCI) sind ein Rahmen, der die Wettbewerbsfahigkeit
eines Landes im Bereich der Luftverkehrsregulierung misst.
Die aufsichtsrechtliche Wettbewerbsfahigkeit des Luftver-
kehrs ist definiert als eine Reihe von Institutionen, Richtlinien
und Faktoren, die die wirtschaftlichen Vorteile bestimmen, die
die Wirtschaft aus der Luftfahrt ziehen kann.

Es wurden funf Schllsselfaktoren fur die Erleichterung der Ge-
schaftstatigkeit ermittelt, die zur regulatorischen Wettbe-
werbsfahigkeit eines Landes beitragen. Diese funf Determi-
nanten, fir die leistungsbasierte Bewertungen vorgenommen
wurden, bilden die Séulen des ATRCI:

Erleichterte Passagierabfertigung (Visabestimmungen,
.Open Skies"-Abkommen, Passagierinformation und Grenz-
kontrollverfahren). Diese MaBnahmen erleichtern den Perso-
nenverkehr rund um den Globus und tragen zur wirtschaftli-
chen Entwicklung und zum Wirtschaftswachstum bei. Vor-
schriften, die eine einfachere und sicherere Bewegung von
Personen und Flugzeugen ermdglichen, sind daher flr die Er-
schlieBung der wirtschaftlichen Vorteile des Luftverkehrs von
entscheidender Bedeutung.

Erleichterte Frachtabfertigung (Handelserleichterungen und
E-Freight). Diese MaBnahmen verbessern die Verfahrenspra-
xis der Versender, indem sie den nahtlosen grenzuberschrei-
tenden Warenverkehr ermdglichen.

Wettbewerbsfahigkeit der Lieferkette (Geblhren und Steu-
ern fur Flughafen und Passagiere, Gebuhrenverfahren fur das
Flughafen- und Flugverkehrsmanagement, Kraftstoffversor-
gungsmanagement, Arbeitseffizienz). Die wettbewerbsfahige,
transparente und zuverlassige Erbringung von Dienstleistun-
gen fur Fluggesellschaften schafft ein Umfeld, in dem die Pas-
sagiernachfrage durch glinstigere Flugpreise stimuliert wer-
den kann. Effektive und klare Regeln schaffen ein stabiles Um-
feld, das das Wirtschaftswachstum ankurbelt.

Infrastruktur (verfligbare Start- und Landebahn- und Termi-
nalkapazitat sowie verfligbare Slots). Der Luftverkehr hangt
weitgehend von der verfligbaren Infrastruktur ab und davon,
wie effizient eine Uberlastete Infrastruktur genutzt wird. Ohne
ausreichende Kapazitat kdnnen Fluggesellschaften nicht in
den Markt eintreten, die Luftkonnektivitdt des Landes verbes-
sern und nahtlose Verbindungen und kurze Reisezeiten schaf-
fen. Eine effektive Entwicklung und Verwaltung der Infrastruk-
tur fordert das Wirtschaftswachstum und erschlie3t die Vor-
teile, die der Luftverkehr bietet.

Regulatorisches Umfeld (regulatorischer Rahmen, gesetzli-
cher Rahmen, regulatorische Umsetzung). Ohne stabile, klare
und transparente Vorschriften kdnnen Fluggesellschaften
nicht effektiv arbeiten und wettbewerbsfahige Ticketpreise o-
der Luftfrachttarife anbieten. Ein intelligentes regulatorisches
Umfeld und eine umfassende Luftverkehrspolitik sind die
wichtigsten Triebkréfte fir einen positiven wirtschaftlichen
Wandel.

2 Der regionale Durchschnitt besteht aus Punktzahlen fiir 17 européische
Lander: AT, BE, DN, DE, ES, FI, FR, GR, IT, NL, NO, PL, PT, RO, SE, CH, UK.

3 Die Werte fur den ATCI reichen von 0 (am schlechtesten) bis 10 (am bes-
ten). Der Index besteht aus 5 Saulen und 17 Indikatoren sowie 26 Unter-
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Indexkomponente land Durchschnitt 2
Wettbewerbsfahigkeitsindex fiir die Luftverkehrsregulie-

rung (Air Transport Regulatory Competitiveness Index)? 6.1 5.8
1. Séaule: Erleichterte Passagierabfertigung 4.8 4,4
2. Séule: Erleichterte Frachtabfertigung 6.3 6.1
3. Séule: Lieferkettenmanagement 7.6 7.2
4. Saule: Infrastrukturmanagement 5.3 5.6
5. Séule: Regulatorisches Umfeld 58 5.1
1st pillar: Passenger
Facilitation
10
8
Sthpillar: 8 )
P 2nd pillar: Cargo
Regulatory [
: Facilitation
Environment
4thpillar: )
P 3rd pillar: Supply
Infrastructure -
Chain Management
Management

Das Lieferkettenmanagement (3. Saule) bleibt trotz der relativ
hohen Punktzahl ein dringendes Thema. Hohe Passagierge-
blhren und Steuern bremsen die Wettbewerbsfahigkeit und
verteuern die Flugreisen von, nach und innerhalb Deutsch-
lands erheblich (mehr dazu auf Seite 3).

Deutschland hat bei einer Reihe wichtiger MessgréBen zur Er-
leichterung des Luftverkehrs Verbesserungen erreicht und
den reibungslosen grenziberschreitenden Frachttransport
erleichtert. Trotz der guten Gesamtleistung bei der erleichter-
ten Frachtabfertigung (2. Saule) bleibt noch viel zu tun, umin-
novative neue Prozesse und die digitale Transformation bei
der Luftfracht und der Luftpost zu ermdglichen, beispiels-
weise im Bereich Zoll und Frachtsicherheit.

Auch bei der Infrastruktur (4. Saule) hinkt Deutschland mit Ka-
pazitatsengpassen bei Start- und Landebahnen und Terminals
hinterher. Trotz der Uiberlasteten Kapazitaten stimmen Politik
und Praxis in Deutschland voll und ganz mit den World Slots-
Richtlinien (WSG) Uberein, was sowohl Transparenz als auch
Sicherheit beim Zuweisungsprozess der Zeitfenster (Slots)
schafft.

Die Erleichterung der Passagierabfertigung (1. Séule) ist eben-
falls ein Faktor, der die deutsche Wettbewerbsfahigkeit
bremst. Wahrend die Visabestimmungen relativ offen sind und
auf EU-Ebene geregelt werden, hat Deutschland nicht konse-
quent oder effektiv innovative Lésungen tlbernommen (mehr
dazu auf Seite 3). Da die Grenze die erste Anlaufstelle fir einen
in Deutschland ankommenden Besucher ist, sind diese Fakto-
ren wichtig, um einen positiven ersten Eindruck zu schaffen.

SchlieBlich hat das regulatorische Umfeld die Grundsatze flr
intelligentere Bestimmungen bei der Regelsetzung (Smarter
Regulations Principles) (5. Sdule) noch nicht vollstandig umge-
setzt. Effektive Prozesse und Praktiken fur die Konzeption und
Umsetzung von Richtlinien, einschlieBlich der Konsultation von
Interessengruppen und Folgenabschatzungen, unterstutzen
die Schaffung eines wettbewerbsfahigen Regelungsrahmens,
der das geschaftliche Wachstum ermdglicht. Deutschland
schneidet zwar besser ab als seine regionalen Mitbewerber,
wird aber wie alle europaischen Staaten durch belastende und
extraterritoriale Verbraucherschutzbestimmungen gebremst.

indikatoren, die zu einem einfachen Durchschnitt zusammengefasst werden
(Unterindikatoren werden zu einem einzigen Wert fir den Indikator zusam-
mengefasst). Diese zusammengefassten Werte bilden eine Indexbewertung
fur das Land.
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WICHTIGE HERAUSFORDERUNGEN FUR DIE WETTBEWERBSFAHIGKEIT DER
LUFTVERKEHRSREGULIERUNG IN DEUTSCHLAND

Die Luftfahrt bringt der deutschen Wirtschaft erhebliche Vorteile. Es gibt jedoch immer noch erhebliche Hindernisse fiir ein weite-
res Wachstum der Luftverkehrskonnektivitat, das dazu beitragen wiirde, das gesamte wirtschaftliche Potenzial des Landes auszu-
schépfen. Die folgende Seite gibt einen Uberblick tiber die zentralen Herausforderungen fiir die Wettbewerbsfahigkeit der deut-

schen Luftverkehrsregulierung.

Deutschland hat die zweithéchsten Durchschnittskosten pro
Passagier bei den Flughafen- und Passagiersteuern und -ge-
blhren in Europa (Abbildung 1) und weist daher eine relativ
niedrige Bewertung bei der Kostenwettbewerbsfahigkeit auf.
Dies schlieBt auch hohe Kosten fur Luftsicherheitskontrollen
ein, die zu den hdchsten in Europa gehdren. Hohe Steuern und
Gebuhren fiir Flugreisen wirken sich sowohl auf die Nachfrage
als auch auf die Lebensfahigkeit der Strecken aus und beein-
trachtigen die deutsche Luftverkehrsanbindung. Dartber hin-
aus geht eine Studie von PwC davon aus, dass die Abschaf-
fung aller Fluggaststeuern im EWR-Raum innerhalb von zwei
Jahren 47.000 neue Arbeitsplatze schaffen und das BIP bis
2030 um 24,9 Mrd. EUR pro Jahr steigern wiirde*. Es ist anzu-
merken, dass in Deutschland trotz des relativ hohen Wertes
fur die Wettbewerbsfahigkeit der Lieferkette auch in Bezug
auf die Aufsichtsregelungen tber die Lieferkette der Luftfahrt-
unternehmen ein erhebliches Verbesserungspotenzial be-
steht. Der Konsultationsprozess fur die Flughafen- und Flugsi-
cherungsgebuhren ist ineffizient und es gibt Flughafengebuh-
ren, die nicht kostenbezogen sind.

Grafik 1. Rangliste der Lander auf Basis der Flughafen-
und Passagiersteuern und -gebiihren

Poland mssm 20
Finland s 23
Belgium —— 28
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Netherlands m—— 40
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Switzerland 81
France 87
Austria 102
Sweden 106
Germany 111
United Kingdom 48

Source: |IATA, ACIC, TTBS, IMF 2018
Ranking ranges from 1 to 148 (lowest to highest charges

Kapazitatsstaus (sowohl bei Start- und Landebahnen als auch
im Luftraum) verursachen Verspatungen. Obwohl der Haupt-
knotenpunkt, der Frankfurter Flughafen, auf Jahresbasis Uber
Kapazitatsreserven verfigt (Grafik 2), erreichen die taglichen
Belastungsspitzen bereits die volle Kapazitdtsauslastung. Eine
weitere Verscharfung der Nachtflugbeschrankungen und der
Nachtrandstunden (z. B. durch héhere Geblihren) wiirde das
Luftverkehrswachstum behindern und die Attraktivitat
Deutschlands als Wirtschaftsstandort beeintrachtigen. Berlin
Tegel, der am stérksten lUiberlastete Flughafen in Deutschland,
wird derzeit bei mehr als 93% der deklarierten Kapazitat be-
trieben, die als effektive Vollauslastung gilt. Dies wirkt sich
nicht nur bremsend auf die Entwicklung neuer Konnektivitat
aus, sondern bedeutet auch, dass nur eine geringe betriebli-
che Belastbarkeit besteht, um Verspatungen oder Stérungen
zu beheben. Der Miinchner Flughafen nédhert sich ebenfalls

4PwC 2017
5 Hauptknotenpunkt fiir jedes Land: AMS, ARN, ATH, BRU, CDG, CPH,
FCO, FRA, HEL, LHR, LIS, MAD, OSL, OTP, VIE, WAW, ZRH

der vollen Kapazitat, wenn das derzeitige starke Wachstum
Uber ndchsten zehn Jahre anhalt. Ein kosteneffizienter Flugha-
fenausbau hat daher, wie von der Flughafenkommission fest-
gestellt, Prioritét. Dies ist von entscheidender Bedeutung, um
den Status Deutschlands als europaischer Luftverkehrskno-
tenpunkt zu erhalten.

Grafik 2. Niedrige Kapazitat der Start- und Landebahninf-
rastruktur®
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Source: IATA 2018
Ein weiteres wichtiges Problem ist die derzeitige Situation der
Verzégerungen beim Flugverkehrsflussmanagement (ATFM)
in Europa (Grafik 3). Stornierungen und starke Verspatungen
haben sowohl Passagiere als auch Unternehmen in Mitleiden-
schaft gezogen, was das Wirtschaftswachstum, die Mobilitat
und die Innovation beeintrachtigt. Zwei Hauptgriinde fir der-
artige Verspéatungen sind der Personalmangel und die Kapazi-
taten von Flugsicherungsdiensten auf der Strecke (en
route ATC). Verbesserte Kapazitaten der Flugsicherungs-
dienste im europaischen Luftraum kénnen durch eine wirksa-
mere grenzlberschreitende Zusammenarbeit, die Schaffung
der Bedingungen fir einen flexibleren sektoribergreifenden
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Grafik 3. Top-10-Standorte fiir Verz6gerungen beim Flug-
verkehrsflussmanagement auf der Route (en-route ATFM)

von Januar bis Dezember 2018°
12.000

10.000
8.000
6.000
4.000
2.000

4

(\%\é\ ?}9@\\ & Qg')

RN @,O'b Q;?} % (\bo

Source: Eurocontrol 2018

Einsatz von Fluglotsen und durch die stérkere Automatisie-
rung der Flugsicherungsdienste (durch Einsatz des europai-
schen SESAR-Programms) erreicht werden. Aktuelle Losun-
gen flr Karlsruhe und Maastricht, Direktfltige in niedrigere
Flughdhen zu leiten, missen aufgrund des erheblich hdheren
Kraftstoffverbrauchs eine kurzfristige MaBnahme bleiben.

6 Eurocontrol 2018.
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SchlieBlich besteht in Deutschland eine ineffiziente Aufteilung
der Verantwortlichkeiten fur das Management der Fluggastsi-
cherheitskontrollen auf den 6ffentlichen und den privaten
Sektor. Dies fuhrt zu Problemen bei der Verfahrensorganisa-
tion und der Ressourcenzuweisung bei den Sicherheitskon-
trollen der Passagiere. Mangelnde Flexibilitat bei den Beschaf-
fungsprozessen fuhrt dazu, dass die zustandigen

Air Transport Regulatory Competitiveness Indicators | Germany

Verwaltungsbehdrden nur verzdgert reagieren kdnnen,
wodurch das Sicherheitsverfahren teuer wird und der Durch-
satzim Vergleich zu den Nachbarldndern unzureichend ist. Zu-
sammengenommen wirken die Erfahrungen an der Grenze ab-
schreckend fir den Reiseverkehr nach Deutschland und
bremsen die Wettbewerbsfahigkeit.

VON LEISTUNGSZAHLEN ZU EMPFEHLUNGEN

Die derzeitige Luftverkehrsstrategie Deutschlands zielt da-
rauf ab, die Flugverkehrsverbindungen zu verbessern. Es ist
wichtig, ein Umfeld zu schaffen, in dem das Geschéft floriert
und neue Unternehmen angezogen werden. Deutschland
sollte sich daher auf folgende MaBnahmen konzentrieren:

1. Abschaffung der Luftverkehrsteuer

Die Luftverkehrsteuer flhrt aufgrund héherer Reisekosten
zu Chancenverlusten fiir deutsche Unternehmen. Die Ab-
schaffung der Passagiersicherheitsgebiihr als Teil einer um-
fassenderen Ausrichtung auf die Kostenwettbewerbsfahig-
keit wirde das weitere Wachstum der Luftverkehrskonnekti-
vitat féordern und optimieren.

2. Verwirklichung einer effizienten Infrastruktur
Deutschland sollte die Kapazitat und Effizienz der Luftver-
kehrsinfrastruktur am Boden und in der Luft verbessern.
Weitere Infrastrukturinvestitionen sollten sich nur auf die
groBen Drehkreuze konzentrieren, wo es die Nachfrage er-
fordert. Darlber hinaus sollte die Nachtflugbeschrankung
far den Nachtrandstundenbetrieb vermieden oder zumin-
dest verringert oder auf demselben Niveau gehalten werden.
Um die Kosteneffizienz der Infrastrukturnutzung zu verbes-
sern, sollte Deutschland eine starke und robuste wirtschaft-
liche Regulierung der Flughafenentgelte einflihren und den
Zugang zum Markt fiir Bodenabfertigungsdienste auf der
Luftseite liberalisieren.

3. Forderunginnovativer Technologien und Prozesse,
EU-Harmonisierung und Digitalisierung

Die Prozesse der Luftverkehrsinfrastruktur sollten starker
mit den EU-Bestimmungen harmonisiert und durch digitale
Innovationen verbessert werden. Dies gilt zum Beispiel fur
die Passagierabfertigung an Flughé&fen (Sicherheit, Grenz-
Ubertritt); Luftfracht (Prozesse entlang der Logistikkette
sollten moderne Geschaftsmodelle wie E-Commerce

bewaltigen kdnnen) und technologische Innovationen (Flug-
verkehrsmanagement und behdérdliche Genehmigungen).

Im Jahr 2017 flogen fast 117 Millionen Passagiere von deut-
schen Flughéafen ab’. Die Zahl der Terminalpassagiere be-
trug 235,9 Millionen®. Die robuste Luftverkehrskonnektivitat
ist ein Motor fir die wirtschaftliche Aktivitat in Deutschland,
derim Jahr 2016 1,1 Millionen Arbeitsplatze schaffte und die
Volkswirtschaft mit einem Beitrag von 77,8 Mrd. EUR unter-
stitzte®. In den nachsten 20 Jahren wird die Zahl der aus
Deutschland abfliegenden Passagiere um 49% zunehmen'°.
Wenn Deutschland jedoch die in diesem Bericht genannten
MaBnahmen umsetzen kann, besteht ein Aufwartspotenzial,
um diesen Wert zu steigern und letztendlich durch die ho-
here Zahl von Arbeitsplatzen und den héheren Beitrag zum
BIP weitreichende wirtschaftliche Vorteile zu erzielen.

Grafik 4. Prognoseszenarien fiir den Passagierverkehr, die
Arbeitsplatze und das BIP-Profil *
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Passengers EUR GDP Jobs

2017 116.7m €77.8bn  11m

Current 174 m €116. bn 1.4m

trends

Upside 190 m €126.5 bn 15m

* Passagiere werden als Abfllige einschlieBlich Verbindungen gezahlt. Die Passa-
gierprognosen basieren auf der 20-Jahres-Passagierprognose der IATA (Oktober
2018). Die Daten zum BIP und zu den Arbeitsplatzen stammen von Oxford Econo-
mics. Die BIP- und Beschaftigungsprognosen stammen von IATA Economics.

£100.6 bn 12m
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Das Ziel des ATRCI

Der Wettbewerbsfahigkeitsindex fur die Luftverkehrsregulierung (Air Transport Regulatory Competitiveness Index, ATRCI) ist ein Rahmen, der das regulatorische Umfeld in verschiedenen Lan-
dern und die Art und Weise bewertet, wie Regierungen durch ihre Vorschriften das Wachstum des Luftverkehrssektors foérdern oder hemmen. Der Rahmen misst die Wettbewerbsfahigkeit eines
Landes im Bereich der Luftfahrtregulierung und gibt einen Uberblick dartiber, wo die potenziellen Liicken in Bezug auf die Einhaltung der international bewahrten Verfahren bestehen. Er bietet
eine Richtlinie zum Aufbau eines effizienteren Regelungsumfelds, um die wirtschaftlichen Vorteile des Luftverkehrs zu erschlieBen.

Methodik

Der ATRCI verwendet sowohl quantitative als auch qualitative Daten, die auf Werte von 0 bis 10 normiert sind. Qualitative Daten wurden auf der Grundlage eines objektiven Rahmens gesammelt.
Es werden jeweils quantitative Daten von internationalen Organisationen und Partnerorganisationen verwendet. Quellen: Eurocontrol, Welttourismusorganisation der Vereinten Nationen, Verisk
Maplecroft, Weltwirtschaftsforum. Alle Daten beziehen sich auf 2018, sofern nicht anders angegeben.

Die Indexstruktur und -berechnung

Der Index enthalt drei Werteebenen, die unter Verwendung eines einfachen Durchschnitts miteinander kombiniert werden (sofern nicht anders angegeben). Vom héchsten zum niedrigsten
Niveau: Indexwert, Sdulenwerte, Indikatorwerte und Unterindikatorwerte. Auf der untersten Ebene (Unterindikator) werden die Werte summiert, um einen einzelnen Wert fiir einen Indikator zu
gewinnen. Alle Indikatorwerte innerhalb einer Saule werden dann unter Verwendung eines arithmetischen Mittels zusammengefasst, um die Saulenbewertung zu erhalten. Auf der hdchsten
Aggregationsebene (Indexwert) wird die Bewertung der fiinf Sdulen anhand eines einfachen Durchschnitts kombiniert, um fiir jedes Land einen einzigen Wert fiir den Wettbewerbsfahigkeitsindex

flr die Luftverkehrsregulierung zu erhalten.

7 SRS Analyzer 2017

8 ACI 2017. Abfliegende Passagiere schlieBen Passagiere ein, die tiber
Griechenland anreisen, und Terminalpassagiere umfassen sowohl An-
kunfte als auch Abfllge.

9 ATAG 2018
10 Oxford Economics 2017





