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Einleitung

Die Bundesregierung bekennt sich ausdriicklich
zum Luftverkehrs- und Luftfahrtindustriestandort
Deutschland und sieht die Luftfahrt (Luftverkehr,
Luftfahrtindustrie und militdrische Luftfahrt) als
strategisch bedeutsamen Sektor an.

Die Luftfahrt verbindet Menschen tiber Kontinente
hinweg und ist zugleich ein Motor fiir Deutschlands
global vernetzte Volkswirtschaft, Beschaftigte und
Wertschopfung. Luftverkehr ist Voraussetzung, da-
mit Deutschland als Geschifts- und Tourismus-
standort! attraktiv ist. Es profitieren u.a. die Messe-
wirtschaft, Kongresse, Hotels und Gaststétten sowie
die regionale Wirtschaftsentwicklung davon.

Kein anderer Verkehrstrager kann grofRe Entfernun-
gen so schnell, sicher und zuverlissig iberwinden
wie der Luftverkehr. Schnelligkeit Giber grofe Dis-
tanzen ist sein Alleinstellungsmerkmal. Luftfahrt
ist daher von essentieller Bedeutung fiir die Teil-
habe an internationalen Mobilitits-, Waren- und
Wissensstromen. Eine hohe internationale Konnek-
tivitat des Standorts Deutschland ist nicht nur ein
wirtschaftlicher Erfolgsfaktor, sondern auch eine
soziale Errungenschaft. Sie ist Basis fiir grenziiber-
schreitenden Tourismus, der spiirbare wirtschaft-
liche Impulse entfaltet und zugleich intensiven
kulturellen Austausch ermdéglicht — auch und
gerade in geopolitisch unsicheren Zeiten.

Fihigkeiten der militdrischen Luftfahrt stellen
einen wichtigen Beitrag fiir den Schutz sowie zum
Erhalt der Souverénitat Deutschlands und Europas
und zum Gesamterfolg der Branche dar. Sie leistet
einen unverzichtbaren Beitrag zur Aufgabener-
fillung und Einsatzbereitschaft der Bundeswehr.

1  Nationale Tourismusstrategie der Bundesregierung vom 28.01.2026.

2 Gemessen in verkauften Sitzplatzkilometern (Revenue Passenger Kilometers, RPK).

Als industrielle High-Tech-Branche ist die Luftfahrt
in Deutschland dabei Innovationstreiber und Garant
fir Wertschopfung und hochqualifizierte Beschaf-
tigung. Die eng miteinander verzahnte zivile und
militdrische Luftfahrtindustrie ist ein nicht wegzu-
denkender Teil eines starken und leistungsfihigen
Industriestandorts Deutschlands.

Auch Dank Innovationen ,Made in Germany“ ist es
in den letzten Jahrzehnten gelungen, ein bislang
beispielloses Maf} an Sicherheit im Luftverkehr zu
erreichen sowie den Kraftstoffverbrauch moderner
Flugzeugmuster deutlich zu reduzieren.

Dabei steht die Luftfahrt in Deutschland insgesamt
vor Herausforderungen. Die Passagierzahlen ent-
wickeln sich bereits seit mehreren Jahren im euro-
paischen Vergleich unterdurchschnittlich. Dies hat
unterschiedliche Griinde: steigende Kosten, ein
angespanntes gesamtwirtschaftliches Umfeld,
wachsende internationale Konkurrenz und zuneh-
mende geopolitische Spannungen und Bedrohun-
gen pragen mehr denn je das Bild.

Zudem stehen den unbestreitbaren positiven Wir-
kungen der Luftfahrt auch negative Auswirkungen
auf den Menschen, die Umwelt und das globale
Klima gegeniiber. Die Suche nach Lésungen wird
mit zunehmendem Verkehrswachstum dringlicher.

Dies gilt insbesondere, da die Luftfahrt global und
langfristig ein Wachstumsmarkt ist. Die jlingsten
Langfristprognosen der International Air Transport
Association (IATA) aus Februar 2026 zeigen, dass
die weltweite Passagiernachfrage? bis 2050 je nach
Szenario mit einer durchschnittlichen jahrlichen



Wachstumsrate zwischen 2,9 Prozent und 3,3 Pro-
zent zunimmt. Damit verdoppelt sich die globale
Nachfrage gegeniiber heute in etwa. Laut Luftver-
kehrsprognose wird der jahrlich gemittelte Zuwachs
im deutschlandbezogenen Lufttransportaufkom-
men bis 2040 mit 1,3 Prozent pro Jahr deutlich unter
dem bisherigen Entwicklungspfad bleiben. Der Luft-
verkehr in Deutschland wichst, aber im internatio-
nalen Vergleich stark unterdurchschnittlich?®.

Aufgrund dieses weltweiten Wachstums sehen die
grofien Flugzeughersteller tibereinstimmend einen
Bedarf an Giber 43.000 neuen Verkehrsflugzeugen
weltweit bis 2044 als realistisch an*. Dies bietet eine
industrielle Wachstumsperspektive und die Chance,
die Zukunft der globalen Luftfahrt mit Luftfahrt-
technologie ,Made in Germany* entscheidend mit-
zubestimmen.

Laufende und neue Flugzeugprogramme, die weiter
voranschreitende Digitalisierung, neue bemannte
und unbemannte zivile und militarische Mobilitéts-
formen in der Luft, neue Geschiftsmodelle sowie
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neue und verdnderte weltweite Absatzmarkte sind
eine Chance, den Luftfahrtstandort Deutschland
umfassend zu modernisieren, insgesamt weiter zu
starken und nachhaltig erfolgreich und wettbewerbs-
fahig zu gestalten. Hierzu gehort auch die wirtschaft-
liche Skalierung der unbemannten Luftfahrt als
zunehmend wichtiger werdendes neues Segment
der Luftfahrt - sowohl im militdrischen als auch
im kommerziellen und zivilen Bereich.

Mit dieser Luftfahrtstrategie schafft die Bundes-
regierung die Grundlage fir kurz-, mittel- und
langfristige Weichenstellungen, indem sie Priori-
taten setzt, Ziele bestimmt und die erforderlichen
Mafdnahmen identifiziert. Die Bundesregierung
wird die Umsetzung der Strategie fortlaufend
nachhalten und spitestens nach fiinf Jahren einen
Fortschrittsbericht vorlegen.

Die Umsetzung der Strategie erfolgt unter dem
Vorbehalt der Verfiigbarkeit der notwendigen
Haushaltsmittel und ohne Aufgabe der not-
wendigen Luft- und Flugsicherheitsstandards.

3 Verkehrsprognose 2040 im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Band 5.1 E: Luftverkehrsprognose, Seite 64.
4 Airbus Global Market Forecast 2025-2044; Boeing Commercial Market Outlook 2025-2044.
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Ziel der Bundesregierung ist es, die Weichen zu
stellen, damit Deutschland gemeinsam mit den
europiischen Partnern auch in den kommenden
15 Jahren als fithrende Luftfahrtnation dauerhaft
erfolgreich wird und bleibt.

Dieses Zielbild beruht auf vier gleichwertigen
Saulen, die strategische Richtschnur fir die Luft-
fahrtpolitik der Bundesregierung sind:

® Okonomische und technologische
Wettbewerbsfihigkeit,

e Souveranitat,
® Resilienz und
e Nachhaltigkeit.

Die Bundesregierung unterstiitzt die Plane der
Europiischen Kommission, eine europdische Luft-
fahrtstrategie zu erstellen. Diese sollte bei einer
Gesamtschau des Européischen Luftverkehrs-Aquis
und den Entwicklungen des Luftverkehrsmarktes
Prioritaten fiir weitere Arbeiten setzen sowie den
Fokus auf Nachhaltigkeit und Klimaschutz,
Starkung der Wettbewerbsfahigkeit, europiische
Souverdnitit und Biirokratieabbau legen.

I. Okonomische und technologische
Wettbewerbsfahigkeit

Die Luftfahrt ist wie kaum ein anderer Wirtschafts-
sektor international verwoben. An den deutschen
Flughifen entfallen 89 Prozent® des Passagierauf-
kommens auf grenziiberschreitende Verkehrsstrome,
davon 78 Prozent auf europdische und 22 Prozent
auf interkontinentale Verbindungen. Jedes dritte
Verkehrsflugzeug weltweit wird bis heute in
Deutschland gebaut. Deutsche Zulieferer sind in
allen kommerziellen Flugzeugprogrammen welt-
weit beteiligt. Insgesamt exportiert die deutsche
Luftfahrtindustrie knapp 70 Prozent ihrer Produkte
ins europiische und auflereuropiische Ausland.

Der deutsche Luftverkehr kann im hart umkampf-
ten internationalen Wettbewerb auf Dauer nur be-
stehen, wenn er auch kiinftig wettbewerbsfihige
Rahmenbedingungen vorfindet. Internationale Wett-
bewerbsfihigkeit ist die Voraussetzung fiir Resilienz,
Konnektivitit, Investitionen und nachhaltige Trans-
formation. Die nationalen Standortbedingungen,
allen voran die Kosten, sind dabei wichtige Stell-
schrauben, um Wertschépfung, Beschiftigung und
Konnektivitdt im Luftverkehr und in der Luftfahrt-
industrie zu sichern. Gleichermafen wichtig ist die
Sicherung und Qualifizierung der Fachkréftebasis.

5 Quelle: Destatis, Statistischer Bericht — Luftverkehr auf Hauptverkehrsflughdfen - Dezember 2025
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Planbare und international konkurrenzfihige Ge-
biihren-, Abgaben und Steuern bilden die Grund-
lage fiir ein attraktives Flugangebot und sichern
zugleich die notwendige Investitionsfihigkeit der
Unternehmen zur Finanzierung einer klimafreund-
lichen Transformation des Luftverkehrs.

Aber auch europdische Rahmenbedingungen haben
unmittelbar Auswirkungen auf die internationale
Wettbewerbsfihigkeit der Luftfahrtunternehmen.
Die Herausforderung ist, nationale und europiische
Vorgaben so zu gestalten, damit sie einerseits das
jeweilige Ziel (Klimaschutz, Verbraucherschutz,
Sicherheit, etc.) erreichen und andererseits sicher-
stellen, dass die Luftfahrt durch eine Vielzahl der
Mafinahmen im internationalen Vergleich nicht
unverhiltnisméafig belastet wird und im Wett-
bewerb zuruckfillt, weil z. B. Kosten zu hoch sind.
International abgestimmte Losungen sind daher
besonders wichtig. Langfristiges Ziel ist ein inter-
nationales Level-Playing-Field. Hierfiir wird sich
die Bundesregierung einsetzen und die aktuelle

Wettbewerbssituation im Luftverkehr und Luft-
fahrtindustrie eng beobachten.

Insbesondere in der Luftfahrtindustrie sind welt-
weit neue starke Wettbewerber aktiv. Hinzu kommt
eine immer internationaler werdende Zulieferindus-
trie, die Notwendigkeit der Economies of Scale, die
Etablierung neuer Geschiftsmodelle (z. B. Digitali-
sierung, unbemanntes Fliegen). Dabei ist techno-
logischer Vorsprung und dessen friihzeitige Be-
ricksichtigung in der militarischen Beschaffung
ein entscheidender Faktor fiir den kiinftigen wirt-
schaftlichen Erfolg der Branche und essentiell,
damit die nationale Luftfahrtindustrie dauerhaft
zu einer effektiven Landes- und Blindnisvertei-
digung beitragen kann.

Die technologische Wettbewerbsfihigkeit des Stand-
orts zu sichern, ist daher Grundbedingung fir
dauerhaften Erfolg und eine politische Gestaltungs-
aufgabe. Deutschland hat mit starken Unternehmen,
einem innovativen Luftfahrtmittelstand sowie




einem weltweit einmaligen Forschungsnetzwerk
beste Chancen, nicht nur dauerhaft eine weltweite
Spitzenposition zu halten, sondern vor allem Inno-
vationstreiber und Vordenker fiir neue Technolo-
gien und Technologiespriinge zu sein.

Die Luftfahrt ist daher auch eine der strategischen
Forschungsfelder im Rahmen der High-Tech-
Agenda Deutschland.®

II. Luftfahrt als Garant fir militarische
und zivile Souveranitat

Die Luftfahrt ist ein wichtiger Bestandteil wirt-
schaftlicher, militirischer und technologischer
Souverénitit der Bundesrepublik.

Dies ist offensichtlich fiir die militarische Luft-
fahrt. Die materielle Einsatzbereitschaft und damit
schnelle Reaktionsfihigkeit, gepaart mit der not-
wendigen Durchhaltefihigkeit und einer gut aus-
gestatteten Bundeswehr ist unverzichtbar fir die
Landesverteidigung und fiir einen bedeutsamen
Beitrag Deutschlands zur Biindnisverteidigung.
Auch in hybriden Szenarien ist sie zur Fritherken-
nung, Aufklarung sowie Abwehr von Bedrohungen
sicherheitsrelevant. Eine solche Bundeswehr be-
notigt eine Luftfahrtindustrie, die sie dabei effektiv
unterstiitzt und einen technologischen Vorteil ver-
schafft.

Schliissel fiir den Erfolg ist ein intensiver zivil/mili-
tarischer Austausch, sowohl technisch, als auch
operationell um jederzeit ein abgestimmtes und
effektives Handeln zu gewéhrleisten und um
kiinftig Skaleneffekte zwischen militdrischer,
ziviler und dual-use fihiger Produktion deutlich
effektiver zu heben.

6  https://hightech-agenda-deutschland.de/
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Im Bereich der militdrischen Luftfahrt sind diese
souverdnitatskritischen Kerngebiete deutscher
Fahigkeiten dabei in der Sicherheits- und Ver-
teidigungsindustrie-Strategie (SVI-Strategie) be-
schrieben.

Ein umfassender Souverdnitdtsansatz beinhaltet
dabei den kompletten Lebenszyklus von Forschung
und Entwicklung tber Fertigungs- bis hin zu War-
tungs- und Instandhaltungsfihigkeiten und die
Fiahigkeit, im Notfall essentielle Konnektivitits’-
und Transportleistungen sicherstellen zu konnen.
Die nationale Betreuungsfahigkeit sollte dabei
sowohl Hardware- wie Softwarekomponenten auf
Gesamt- und Subsystemebene sowie deren Vernet-
zung umfassen. Dabei bedarf es einer stetigen An-
passung an die Bediirfnisse moderner militarischer
Operationsfithrung bzw. internationaler Mirkte.

Souverdnitit umfasst jedoch mehr. Dazu gehort
ebenso, dass europiische Fluggesellschaften mehr-
heitlich im europiischen Eigentum stehen, um die
Handlungsfihigkeit Europas im Luftverkehr zu
wahren, Konnektivitiat auch in Krisenzeiten zu
sichern und strategische Abhingigkeiten zu ver-
meiden.

Grundlage fiir wirtschaftliche, militdrische und
technologische Souverinitit in der Luftfahrt ist
eine starke, leistungs- und innovationsfahige
industrielle Basis basierend auf eigenem Kénnen

7 Konnektivitat hier sowohlim Sinne von Vernetzung von Plattform/Systemen als auch verkehrliche Anbindung


https://hightech-agenda-deutschland.de/
https://hightech-agenda-deutschland.de/
https://hightech-agenda-deutschland.de/
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und Erfahrung. Da das europdische und internatio-
nale Normsetzungsverfahren im Bereich der Luft-
fahrt von den beteiligten industriellen Firmen,
Strukturen und Organisationen geprigt ist, kann
Deutschland auch nur mit einer eigenen indus-
triellen Kompetenz und starker Prisenz eine
eigene Stimme und Einfluss darin erhalten.

Die Bundesregierung sieht die Luftfahrt und die
Luftfahrtindustrie daher als unverzichtbare Part-
ner fur Souveranitit.

Die Bundesregierung versteht Souveranitit in der
Luftfahrt dabei ausdriicklich nicht als Autarkie.
Europdische Arbeitsteilung hat sich nicht zuletzt in
der Luftfahrtindustrie tiber die letzten 50 Jahre als
Erfolgsmodell erwiesen. Die Luftfahrt ist dabei
auch Trager eines europaischen Gedankens, der auf
gemeinsamem wirtschaftlichem Erfolg beruht.

Eigenstindige Systemkompetenzen und Gesamt-
systemfahigkeit in strategisch wichtigen Techno-
logien und Programmen sind dabei jedoch Grund-
voraussetzung, um wichtige Zukunftsthemen
aktiv mitzugestalten sowie als essentieller Partner
unverzichtbare Leistungen in internationalen
Kooperationen auf Augenhohe zu erbringen.

Teil deutscher Souveranitit ist daneben eine leis-
tungsfihige und moderne Luftfahrtverwaltung als
Partner der Industrie und als deutsche Stimme in
der EU sowie in der Internationalen Zivilluftfahrt-
organisation ICAO. Dies gilt analog militarisch, dort
mit entsprechender Anbindung an multinationale
Organisationen wie European Defence Agency (EDA)
und die North Atlantic Treaty Organization (NATO).

ITI. Resilienz des Luftfahrtstandortes
Deutschland als Zukunftsvorsorge

Die Starkung der Resilienz der Branche, also die
Vorsorge vor kiinftigen internen und externen
Schocks, ist unverzichtbare Notwendigkeit und
schmerzliche Lehre aus den letzten Jahren.

Die Luftfahrt ist ein komplexes Gesamtsystem, das
weltweit verkniipft ist. Als solches ist es durch dufiere
Einfliisse Gefidhrdungen und Cyberangriffe ver-
wundbar. Die COVID-19-Pandemie hat sehr deut-
lich gemacht, wie abhingig moderne Gesellschaften
von funktionierender Logistik und Mobilitit sind.

Die aktuelle Krise im Nahen Osten, die die Kerosin-
versorgung der internationalen Zivilluftfahrt und
damit die Mobilitdt von Menschen und Giitern in
nie gekannter Weise gefahrdet, stellt uns vor be-
sondere Herausforderungen.

In allen Krisen hat sich die deutsche Luftfahrt-
branche als grundsitzlich resilient erwiesen. Ver-
kehrsriickginge von zum Teil mehr als 90 Prozent
zu Hochzeiten der COVID-19-Pandemie im Jahre
2020 konnten Luftverkehrswirtschaft und Luftfahrt-
industrie mit unternehmerischer Eigeninitiative,
Flexibilitit sowie sozialpartnerschaftlicher und
staatlicher Unterstiitzung - zum Beispiel durch
Kurzarbeit, flexible tarifvertragliche Regelungen,
Uberbriickungshilfen, Darlehen oder Rekapitali-
sierungen — meistern.

Gerade in Krisenzeiten ist ein resilienter Luftver-
kehr und sicherer Luftraum fiir die Aufrechter-
haltung der Konnektivitit und Lieferketten von
entscheidender Bedeutung. Die aktuellen geopoli-
tischen Entwicklungen und die Instrumentalisierung
von internationalen Lieferbeziehungen durch Dritt-
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staaten zeigen zudem, welches Risiko kritische Ab-
hédngigkeiten fiir die Resilienz der Lieferketten und
fiir den Zugang zu kritischen Rohstoffen bergen.
Dies gilt in besonderem Maf3e fiir die Luftfahrt, die
durch besonders komplexe Lieferketten gepragt ist.
Ein Single-Aisle-Flugzeug besteht beispielsweise
aus 3 bis 3,5 Millionen Einzelteilen.

Die Stabilitat der eigenen Lieferkette sicherzustellen,
ist dabei zuvorderst Aufgabe der jeweiligen Unter-
nehmen, z.B. durch die Diversifizierung von Bezugs-
quellen gerade bei systemkritischen Komponenten,
und strategischen Rohstoffen. Die im Zuge des An-
griffskriegs Russlands gegen die Ukraine zutage
getretenen Abhéngigkeiten waren insofern ein Weck-
ruf. Die Bundesregierung flankiert den unterneh-
menseigenen Aufbau von Resilienz jedoch durch
eine Vielzahl horizontaler Mafdnahmen, die auch
der Resilienz des Luftfahrtstandortes Deutschland
zugutekommen.

Hierzu gehoren strukturelle Reformen und eine
Verbesserung der allgemeinen Rahmenbedingungen,
um die Wettbewerbsfiahigkeit des Wirtschafts-
standorts Deutschlands zu stirken, sowie gezielte
Initiativen, die auf einen besseren Marktzugang
und im Kontext der Umsetzung des EU Critical
Raw Materials Act, eine Stirkung der Versorgungs-
sicherheit mit kritischen Rohstoffen und Zuliefe-
rungen zielen - etwa neue Freihandelsabkommen
fir einen verbesserten Marktzugang, Beschleuni-
gung von Forschung und Innovation im Bereich
Recycling und Ersatz kritischer Rohstoffe/Zulie-
ferungen, Rohstoffpartnerschaften sowie die
Etablierung des Rohstofffonds aber auch strategische
Ansitze zur Bevorratung sowie Fokussierung auf
kiirzere Lieferketten bzw. Lieferanten aus Deutsch-
land oder Europa. Ferner priift das BMVg Vorgaben
hinsichtlich der Verwendung von kritischen Zulie-
ferungen aus sicheren Quellen inklusive Anpassung
des Preisrechts.
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Als ein Kernziel des NATO-Vertrages spielt der Aus-
bau von Resilienz zudem im Rahmen der Landes-
und Biindnisverteidigung eine zentrale Rolle fiir
die Luftfahrtpolitik der Bundesregierung. Hierzu
gehort auch die Bereitschaft der Industrie, in eigener
Verantwortung tibernommene Aufgaben zeit- und
bedarfsgerecht zu erfiillen sowie Riickfallpositionen
im Fall von Leistungsstérungen zu erarbeiten.
Leistungsorientierte Ansétze in der Vertrags-
gestaltung sind ein Mittel, mit dem die Bundes-
regierung Anreize hierzu gesetzt hat und weiter
setzen wird.

Besonderes Augenmerk liegt daneben auf einer
widerstandsfdahigen, gesamtstaatlichen Versor-
gungsinfrastruktur fiir eine gesicherte und resiliente
Kraftstoffversorgung. Raffinerien, Pipelines oder
Tanklager fiir Kerosin sind daher auch kritische
Infrastruktur im Sinne einer resilienten Luftfahrt.
Auch Einrichtungen und Anlagen zur (Flug-)Kraft-
stoffversorgung (z. B. Tanklager, Betankungsein-
richtungen) leisten insoweit einen wesentlichen
Beitrag zur Einsatzbereitschaft von zivilen und
militdrischen Luftfahrzeugen. Ihre resiliente Aus-
gestaltung und Absicherung ist daher Ziel der
Bundesregierung.

Unabhingig von diesen Bemiithungen unterstiitzt
die Bundesregierung auch in der aktuellen Krise
durch entschiedenen Einsatz auf nationaler und
europdischer Ebene, damit die Luftverkehrswirt-
schaft die fiir Wirtschaft und Gesellschaft unver-
zichtbare Konnektivitit aufrechterhalten kann.

Die Sicherung der Fachkraftebasis ist ein entschei-
dender Faktor fiir den wirtschaftlichen Erfolg und
die Resilienz des Luftfahrtstandortes. Sie ist zugleich
ein wesentlicher Bestandteil der Luftfahrtpolitik
der Bundesregierung, aber auch ein branchentiber-
greifendes Thema. Die Bundesregierung wird ihre
Fachkréftestrategie in dieser Legislaturperiode
gemeinsam mit den Lindern weiterentwickeln.

Von den Mafdnahmen wird auch die Luftfahrt-
branche profitieren, damit der besondere Fach-
kraftebedarf der Branche sich nicht zu einem
Wachstumshemmnis entwickelt.

IV. Nachhaltige, klimaschonende und
umweltvertragliche Luftfahrt

Angesichts des erwarteten weiteren Wachstums
bleibt der globale Luftverkehr nur zukunftsfihig,
wenn er einen dauerhaft nachhaltigen Wachstums-
pfad einschlégt. Dies gilt sowohl fiir seine im Flug-
hafennahbereich wirksamen Emissionen (insbes-
ondere Lirm und Luftqualitéit beeintrachtigende
NOX, UFP und Rufl)emissionen), als auch mit Blick
auf die globalen Klimawirkungen des Luftver-
kehrs.

Der Luftverkehr ist derzeit fiir etwa 3 bis 5 Prozent
der globalen durch den Menschen verursachten
klimawirksamen Emissionen verantwortlich.

Die Luftfahrt wird insbesondere aufgrund langer
Lebens- und Entwicklungszyklen von Luftfahr-
zeugen, hoher Sicherheitsanforderungen sowie
weiterer Faktoren als besonders anspruchsvoller
Sektor fiir die Defossilisierung betrachtet. Bei schnel-
ler fortschreitender Defossilisierung anderer Sektoren
und mangelnder Investitionen in technologische
Entwicklung und Skalierung im Bereich klima-
neutraler Treibstoffe wiirde angesichts der globalen
Wachstumsprognosen der prozentuale Anteil des
Luftverkehrs an den klimawirksamen Emissionen
zusitzlich steigen.

Uber die letzten Dekaden ist die globale Flugzeug-
flotte — auch angesichts des hohen Anteils von
Kerosin an den Betriebskosten eines Flugzeugs -
in ihren spezifischen Treibstoffverbrauchen bereits
deutlich effizienter und damit auch klimaschonen-
der geworden.



Eine moglichst weitgehende Entkopplung der CO,-
Emissionen vom weiteren Wachstum ist erforderlich,
um das Klimalangfristziel von Netto-Null-CO,-Emis-
sionen der globalen zivilen Luftfahrt zu erreichen,
das die Internationale Zivilluftfahrtorganisation
ICAO bis 2050 fiir den weltweiten Luftverkehr be-

schlossen hat. Dieses Ziel der ICAO ist fiir die Bun-
desregierung dabei ebenso handlungsleitend wie
das sektoriibergreifende Ziel der Europdischen Union
und die Zielvorgabe des Klimaschutzgesetzes.

Die Bundesregierung setzt zur Verringerung der
CO,-Emissionen und der generellen Klimawirkun-
gen des zivilen Luftverkehrs auf drei Saulen:

® Weitere Senkung des Energieverbrauchs im
Flugzeug, bei der Verkehrsfiihrung und bei
relevanten Prozessen am Boden (Sdule I),

e Schnellstmoglicher Hochlauf resilienter der
Erzeugungskapazititen und des Einsatzes von
nachhaltigen Flugkraftstoffen (Sustainable
Aviation Fuels/SAF), insbesondere strombasierte
nachhaltigen Flugkraftstoffen, d.h. von syn-
thetischen Flugkraftstoffen® (eSAF) und

8  ImSinnevon Art. 3 Nr.12 der Verordnung (EU 2023/2405)
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e Entwicklung von Technologien fiir alternative
Antriebsformen, z.B. auf Basis von Wasserstoff,
die perspektivisch eine vollstindige Dekarboni-
sierung des Luftverkehrs ermdoglichen (Saule III).

Besondere Aufmerksamkeit verdienen dabei auch
die komplexen sogenannten Nicht-CO,-Effekte des
Luftverkehrs, etwa Kondensstreifen und Stickoxide,
Methan und Ozon, die ebenfalls zur Klimawirkung
des Luftverkehrs beitragen. Allerdings ist deren
Entstehung und Wirkung komplex und abhingig
von Faktoren wie den aktuellen Wetterbedingun-
gen sowie Ort und Zeitpunkt (Tag oder Nacht) der
Emission.

Neue Technologien im Bereich erneuerbarer Kraft-
stoffe, alternative Antriebe sowie bei Flugzeugen
bieten dabei die Chance, wirtschaftlichem Erfolg
mit Umwelt- und Klimaschutz zu verbinden und
Technologiefiihrerschaft aufzubauen. Gerade fiir
die Luftfahrtindustrie mit einem Exportanteil

von knapp 70 Prozent konnen hier weltweit neue
Standards aus Deutschland gesetzt werden. Voraus-
setzung hierfiir sind jedoch Rahmenbedingungen,
die Innovation fordern aber einseitige Belastungen
und unnoétige Wettbewerbsnachteile fiir deutsche
Industrieunternehmen verhindern.

Fiir den Bereich der militirischen Luftfahrt gilt
dabei das Ziel eines bestmoglichen Ausgleichs
zwischen Nachhaltigkeit, Klima- und Umwelt-
schutz und dem Primat der uneingeschrinkten
Einsatzbereitschaft in Erfiillung des Kernauftrages
der Landes- und Biindnisverteidigung sowie der
weiteren Auftrige und Aufgaben. Im Falle von
Landes- und Biindnisverteidigung miissen Nach-
haltigkeits- und Umweltschutzaspekte im Zweifels-
fall hinter der Fahigkeit zur Verteidigung Deutsch-
lands zurtickstehen.
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I. Luftfahrtstandort Deutschland im
internationalen Wettbewerb

Die Entstehung neuer Mirkte und der Aufstieg
neuer Wettbewerber verandern auch in der Luft-
fahrt die regionalen Krifteverhiltnisse spiirbar.
Neben etablierten Luftfahrtnationen gewinnen
neue Wettbewerber an Bedeutung. Damit einher
geht eine langfristige Verschiebung der Wachstums-
markte insbesondere in Richtung Asien und Mitt-
lerer Osten.

Deutschland hat erfolgreiche Luftverkehrsunter-
nehmen im Passagier- und Frachtsegment. Das
wettbewerbliche Umfeld ist jedoch herausfordernd:
International wachsen Verkehrsstrome weiter und
Luftfahrtunternehmen aus dem Mittleren Osten
und China profitieren von giinstigen Rahmenbe-
dingungen und investieren stark in Netzwerke und
Flotten. Gleichzeitig verscharft die ambitionierte
EU-Klimapolitik den Wettbewerbsdruck gegentiber
Drehkreuzen aufierhalb der EU. Dies erhoht die
Risiken von Wettbewerbsverzerrungen und Carbon
Leakage, weshalb sinnvolle Begleitmafinahmen fiir
den Carbon Leakage Schutz notwendig sein kénnen.
Gleichzeitig sind die Margen im Passagierluftver-
kehr gering und volatil. Selbst geringe Kostener-
hohungen pro Passagier kénnen dazu fiithren, dass
Luftverkehrsunternehmen Strecken einstellen, weil
sie nicht mehr rentabel sind. Daher setzt sich die
Bundesregierung dafiir ein, dass die Standortbedin-
gungen fiir Luftverkehrsunternehmen international
wettbewerbsfihig werden.

Der selbstbewusste Anspruch neuer Luftfahrtna-
tionen ist dabei, nicht linger allein Absatzmarkt zu
sein, sondern eigene Drehkreuze und industrielle
Kompetenzen aufzubauen. Dies resultiert in stei-
gendem Wettbewerbsdruck fiir Luftfahrtunter-
nehmen am Standort Deutschland. Die daraus
resultierende internationale Nachfrage nach
Technologie und Produkten ,Made in Germany* ist
aber zugleich auch eine Chance fiir Unternehmen
aus Deutschland, sich neue Markte und Wachstums-
chancen zu erschliefden. Internationale Zusammen-
arbeit in der militarischen Luftfahrt ist zudem ein
wichtiges Instrument, um strategische Partnerschaf-
ten aufzubauen und zu verfestigen.

Internationalisierung setzt ein Level-Playing-Field
voraus. Daher setzt sich die Bundesregierung fur
faire internationale Wettbewerbsbedingungen und
Reziprozitit auch in der Luftfahrt ein. Ein offener
und fairer Wettbewerb um die besten Lésungen
fihrt auf lange Sicht zu den besten Ergebnissen fiir
alle Seiten. Die einseitige nationale Abschottung
der Wertschopfungsketten ist fiir die Bundesre-
gierung daher ebenso wenig eine Option wie die
gezielte Verzerrung des Marktes, um den eigenen
Unternehmen einen unfairen Vorteil zu verschaffen.
Da wettbewerblicher Erfolg auf dem Markt fir
militdrische Luftfahrtanwendungen stark vom Zu-
sammenspiel der anbietenden Regierungen und
Industrien geprégt ist, wird die Bundesregierung
eigene Instrumente entwickeln, um fir Deutsch-
land beim Export in Staaten, die Wertepartner
darstellen, ein Level-Playing-Field zu erreichen.
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,Government-to-Government“-Formate sind dabei
ein vielversprechender Weg, den die Bundesregie-
rung gemeinsam mit der deutschen Industrie kon-
sequent zu verfolgen gedenkt. Verlassliche, d.h.
zeit- und bedarfsgerechte, Leistungserbringung der
Luftfahrtindustrie bleibt gleichzeitig elementare
Voraussetzung fiir den gemeinsamen Erfolg.

Wettbewerbsfahigkeit des Luftverkehrs in
Deutschland starken

Die Bundesregierung bekennt sich zur Bedeutung
international wettbewerbsfihiger Standortkosten
fir ein attraktives Flugangebot und internationale
Konnektivitat.

Um den Luftverkehrsstandort bereits kurzfristig
wettbewerbsfihiger zu machen, hat der Koalitions-
ausschuss vom 13. November 2025 ein erstes Ent-
lastungspaket fiir den Luftverkehr beschlossen und
setzt folgende Mafnahmen um:

e Schon 2026 werden die Flugsicherungsgebiihren
erstmals reduziert. Bis 2029 sollen sie insgesamt
um mehr als 10 Prozent sinken.

e Die Kosten fiir Luftsicherheitskontrollen an
Flughifen werden durch Prozess- und Effizienz-
verbesserung reduziert.

e Die Luftverkehrsteuersitze werden zum
1. Juli 2026 auf das Niveau vor dem 1. Mai 2024
abgesenkt und die letzten Luftverkehrsteuer-
erhohung damit zuriickgenommen.

Dartiber hinaus setzt sich die Bundesregierung
auch weiterhin langfristig fiir international wett-
bewerbsfihige staatliche Standortkosten ein.

Verkehrsrechte, Markt6ffnung unter Beachtung
eines fairen Wettbewerbs

Die Verkehrsrechte fiir den internationalen Flug-
linienverkehr von und nach Staaten auflerhalb der
EU werden in bilateralen und EU-Luftverkehrsver-
handlungen mit den jeweiligen Staaten vereinbart.
Die Bundesregierung setzt sich dabei grundsatzlich
fir eine weitere, am Bedarf orientierte Marktoff-
nung ein.

Ziel ist es, mit Hilfe des Wettbewerbs ein umfas-
sendes Luftverkehrsangebot zur Stairkung des
Wirtschaftsstandorts Deutschland zu sichern und
optimale Ergebnisse zum Nutzen aller am Luft-
verkehrssystem Beteiligten zu erzielen.

Damit der Wettbewerb sein volles Potential ent-
falten kann, achtet die Bundesregierung besonders
darauf, dass er unter fairen und reziproken Rahmen-
bedingungen stattfinden kann. Hierdurch férdert
die Bundesregierung gezielt die Wettbewerbsfihig-
keit der Luftverkehrswirtschaft und sichert lang-
fristig die Souverdnitit und Unabhangigkeit des
Luftverkehrsstandorts Deutschland ab.



Erforderlich sind insoweit Einzelfallentscheidungen,
welche u.a. die geopolitischen Rahmenbedingun-
gen, die individuellen Luftverkehrsbeziehungen zu
dem jeweiligen Staat, die Interessen der und mog-
liche Auswirkungen auf unsere Luftfahrtunter-
nehmen und Flughéfen im globalen Wettbewerb
sowie auch die Interessen der verladenden Wirt-
schaft, der Verbraucher und der Tourismusbranche
in den Blick nehmen. Dem besonderen Bedirfnis
des Luftfrachtverkehrs nach Flexibilitit triagt die
Bundesregierung Rechnung.

Dartiber hinaus setzt sich die Bundesregierung
dafiir ein, dass Luftverkehrsabkommen mit Regelun-
gen ausgestattet werden, die Wettbewerbs-, Umwelt-
und soziale Aspekte im Bereich des internationalen
Luftverkehrs adressieren.

Birokratieriickbau und Vermeidung von
Goldplating

Das Ziel eines effektiveren und modernen Luftver-
kehrsstandorts wird die Bundesregierung durch
schnelle sowie nutzenorientierte Biirokratiertick-
bau- und Staatsmodernisierungsmafinahmen er-
reichen. Hierzu gehoren praxistaugliche Verfahren
im Luftverkehr, die sich insbesondere durch Har-
monisierung, Standardisierung und Nutzung von
»best practices” auch im internationalen Wett-
bewerb auszeichnen. Gemeinsam mit Anwendern
aus der Praxis wird die Bundesregierung insbeson-
dere tiberpriifen, ob nationale Regelungen gestrichen
werden kdnnen, weil Anwendungsvorrang des ein-
schliagigen EU-Rechts besteht.

Ziel ist der vollstandige Riickbau tiber EU-Vorgaben
hinausgehender Regelungen. Hierfiir wird sich die
Bundesregierung auch auf EU-Ebene einsetzen.
Internationale Standards und Empfehlungen der
ICAO sollen grundsitzlich nicht durch nationale
oder europdische Add-Ons ergénzt werden, soweit
diese nicht aus gewichtigen Griinden wie etwa zur
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militdrischen Aufgabenerfiillung erforderlich sind.
Die Bundesregierung nutzt bestehende Freirdume
und Regelausnahmen mit dem Ziel einer unein-
geschrinkten militarischen Auftragserfiillung.

Die Bundesregierung bekennt sich hierbei aus-
driicklich zu einem hohen Verbraucherschutz-
niveau und wird relevante Standards nicht ab-
senken.

Die Bundesregierung wird bei der Schaffung oder
Anderung von nationalen und europiischen Be-
stimmungen auf die Vermeidung von Wettbewerbs-
nachteile achten und auf die Schaffung eines inter-
nationalen Level-Playing-Fields hinwirken. Sie strebt
in diesem Zusammenhang an, Goldplating zu ver-
meiden.

Industrieunternehmen bei MarkterschlieRung
unterstutzen

Die Bundesregierung unterstiitzt die deutsche Luft-
fahrtindustrie bei ihrer eigenverantwortlichen Inter-
nationalisierung ohne dabei nationale Interessen
aus dem Blick zu verlieren. Ziel ist es, Wachstums-
chancen und zusitzliche Wertschépfung in neuen
Mirkten zu schaffen, einseitige Abhingigkeiten von
wenigen Kunden abzumildern und Unternehmen
in die Lage zu versetzen, sich mit strategischen
Partnerschaften in Auslandsmaérkten eine gute
Position fiir lokalisierte Wertschopfungsketten zu
erarbeiten und gemeinsame Herausforderungen,
wie bspw. Fachkréfteengpésse, gezielt anzugehen.

Préasenz in strategisch wichtigen Zukunftsmirkten
ist hierfiir wichtiger denn je. Dies betrifft nicht nur
traditionelle Luftfahrtindustriezulieferer, sondern
auch Unternehmen aus Zukunftsbranchen wie
dem zivilen und militdrischen unbemannten
Fliegen, elektrischem Fliegen und Advanced Air
Mobility sowie Unternehmen aus anderen Wirt-
schaftssektoren (z. B. Leichtbau, Digitalisierung,
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Werkzeugherstellung, Raumfahrt etc.), die stiarker
auf dem Luftfahrtmarkt titig werden wollen.

Gerade der Mittelstand wird bei hochrangigen
Delegationsreisen der Bundesregierung kiinftig
noch starker eingebunden.

Zudem unterstiitzt die Bundesregierung die Unter-
nehmen der Branche seit Jahren sehr erfolgreich mit
luftfahrtspezifischen Delegationsreisen im Markt-
erschliefungsprogramm (MEP) und mit Gemein-
schaftsstinden im Rahmen des Auslandsmesse-
programms des Bundes. Daneben stehen das Netz
aus Auslandshandelskammern und die Germany
Trade and Invest (GTAI) als Ansprechpartner fir
Unternehmen der Branche zur Verfiigung.

Die Offnung der AuRenwirtschaftsprogramme fiir
militdrische und Dual-Use-Themen ist ein wichtiger
Schritt, um in allen Bereichen der Luftfahrt die
industrielle Basis in Deutschland zu starken. Durch
die verstarkte Nutzung sog. Verbundprojekte, in
denen die unterschiedlichen auflenwirtschaftlichen
Instrumente fir ein Zielland Gber mehrere Jahre
hinweg gebiindelt werden, wird die Bundesregierung
ihre Unterstiitzung fir die Internationalisierung in
der Luftfahrtindustrie kiinftig noch gezielter auf
strategisch wichtige Ziellander ausrichten.

Forschungs- und Entwicklungsprogramme der
Bundesregierung fiir internationale Kooperationen
offnen

Die technologische Leistungsfiahigkeit der deutschen
Luftfahrtindustrie ist auch international ein Ver-
kaufsargument, das es strategisch zu nutzen gilt.
Die Bundesregierung unterstiitzt die Unternehmen
der Branche daher dabei, Technologien auch fiir
internationale Luftfahrtprogramme zu entwickeln.
Daher stehen die zivilen Forschungs- und Entwick-
lungsprogramme der Bundesregierung auch fiir
Kooperationsprojekte mit nicht-européischen Part-

nern offen, soweit diese zusitzliche Wertschopfung
und Beschiftigung versprechen und nicht deutschen
souveranitits- und technologiepolitischen Interessen
zuwiderlaufen.

Luftfahrtmessen am Standort Deutschland
sichtbarer machen und den Dialog mit der
Branche starken

Als fihrende Luftfahrtnation muss der Standort
Deutschland international sichtbar sein. Hierzu
gehort eine international attraktive Messe- und
Konferenzlandschaft - als Schaufenster fiir Spit-
zenleistung Made in Germany und fiir die Attrak-
tivitat des Investitionsstandortes Deutschland.
Hinzu kommt eine starke deutsche Priasenz auf
Messen im Ausland, geférdert durch das Auslands-
messeprogramm der Bundesregierung.

Die Bundesregierung sieht die inzwischen viel-
faltige Messelandschaft im Bereich Luftfahrt,
Raumfahrt und Verteidigung als strategisches
Asset an. Die Bundesregierung begriifst insbe-
sondere, dass mit der neuen Rahmenvereinbarung
eine belastbare Perspektive fiir die Internationale
Luft- und Raumfahrtausstellung (ILA) als eine von
drei groflen Luft- und Raumfahrtmessen in Europa



bis 2030 besteht. Mit dem Berlin Aviation Summit
ist esin den letzten Jahren zudem gelungen, ein
international sichtbares, hochrangiges Konferenz-
format fiir die zivile Luftfahrt in Deutschland neu
zu etablieren.

Mit hochrangigen Branchendialogen und Konferen-
zen zur Starkung des Luftverkehrsstandortes
Deutschland, zur Luftfracht oder Luftsicherheit
sowie zu den militarischen Aspekten der Luftfahrt
bestehen regelméflige Dialogformate mit der Luft-
fahrtbranche und ihren Stakeholdern. Diese Aus-
tauschplattformen fiihrt die Bundesregierung fort
und erginzt sie um ad hoc Formate, sofern die
aktuelle Lage dies erfordert. Ziel ist es, frithzeitig
Handlungsbedarfe zu identifizieren, Interessen
auszugleichen und gemeinsame Losungen fiir die
gemeinsamen Herausforderungen des Luftfahrt-
standortes zu entwickeln.
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II. Luftfahrtindustrie und Luftfahrt-
mittelstand

Die deutsche Luftfahrtindustrie verfiigt iiber einen
leistungsfihigen, technologisch gut aufgestellten
und wettbewerbsfdhigen Kern mit aktuell fast
120.000 Beschiftigten und einem Branchenumsatz
von fast 60 Milliarden Euro pro Jahr. Insbesondere
der Umsatz der zivilen Luftfahrtindustrie ist ent-
gegen dem allgemeinen Trend im Jahr 2025 noch-
mals um 15 Prozent gewachsen.

Die Bundesregierung sieht die Luftfahrtindustrie
als Partner fiir gemeinsamen Erfolg. Um fithrende
Luftfahrtnation zu bleiben, bedarf es eines Oko-
systems aus Systemherstellern mit Systemkompe-
tenzen (einschlieflich Triebwerkshersteller) und
einer leistungsfihigen Zuliefererbasis (Ausrister,
Werkstoff- und Komponentenhersteller sowie
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Ingenieurdienstleister) sowie innovativer Startups. ~ Systemfahigkeiten in Deutschland starken
In diesem Okosystem ist die gesamte Kette vom

Hersteller bis zum Kunden relevant - einschlief3- Starke eigene Systemfihigkeiten sind Grund-
lich Logistik und Instandhaltung. Ein breites Netz =~ voraussetzung dafiir, dass Deutschland eine Rolle
aus Kompetenzen und Kapazititen sichert dabei als flihrende Luftfahrtnation einnehmen kann.
auch die Fahigkeit, an internationalen Kooperations-  Systemhersteller im zivilen und militdrischen
projekten auf Augenhodhe teilzuhaben. Flugzeug-, Hubschrauber- und Triebwerksbau

-~

Next Gen Single Aisle

Aufgrund der grundsatzlichen Bedeutung fir Wertschépfung
und Beschiftigung in den kommenden Dekaden ist die ndchste
Single-Aisle-Generation einschlieRlich zugehoriger Trieb-
werkstechnologien eine entscheidende Wegmarke fiir den
Luftfahrtindustriestandort Deutschland insgesamt. Hinzu

; I3 N kommt, dass angesichts der langen Lebensdauer moderner
kommerzieller Flugzeuge die technologlschen Entscheidungen fiir die ndchste Single Aisle-Generation
den Standard in der kommerziellen Luftfahrt bis weit in die 2050er Jahre setzen wird.

Die Bundesregierung wird die Luftfahrtindustrie in Deutschland daher weiter dabei unterstitzen,
Gesamtsystemverantwortung zu ibernehmen und entsprechende Systemverantwortlichkeiten an
deutschen Standorten einfordern. Die Ansiedlung von Programmverantwortung, zentraler Funktionen
fur das neue Programm und die Starkung deutscher Kernkompetenzen (z. B. Strukturen, Rumpf, Kabine,
Avionik, Seitenleitwerk, Fligelsysteme aber auch im Triebwerksbereich) sowie Endmontagelinien ist
dabei handlungsleitend auch fiir Forderentscheidungen in den F+E-Programmen der Bundesregierung.

Die Bundesregierung wird friihzeitig einen strategischen Dialog mit der Industrie und den anderen
nationalen Anteilseignern hierzu fiihren.

Dabei wird die Bundesregierung auch die deutschen Luftfahrtzulieferer unterstiitzen, notwendige Fahig-
keiten und Technologien aufzubauen, die fiir eine erfolgreiche Teilhabe an kiinftigen Single-Aisle-
Programmen erforderlich sind.

Angesichts der zu erwartenden hohen weltweiten Nachfrage ist dabei insbesondere die Vorbereitung
eines industriellen Produktionsdkosystems unerldsslich, das in der Lage ist, deutlich héhere Ferti-
gungsraten als bisher zu stemmen (sog. Hochratenfahigkeit). Eine konsequente Digitalisierung, Auto-
matisierung und Hochratenfahigkeit auf System- und Zulieferebene ist Voraussetzung dafir, dass der
Standort Deutschland erfolgreich an einem neuen Programm teilhaben kann. Die Bundesregierung
unterstitzt die Brache daher auch dabei, notwendige Kompetenzen aufzubauen.




sowie in der Instandhaltung bilden das Zentrum
industrieller Wertschopfungsketten und sind
Garant technologischer und verteidigungspoli-
tischer Souveranitit. Die jeweiligen Systemfiihrer
beeinflussen mit Standort-, Programm-, und
Technologieentscheidungen sowie mit ihrer
Einkaufs- und Geschéaftspolitik die industrielle
Struktur eines Standortes insgesamt.

Mit der Entscheidung, nationale Kompetenzen im
Airbus-Konzern zu biindeln und uber Jahre und
Jahrzehnte konsequent zu stirken, ist es gelungen,
die Alleinstellung amerikanischer Anbieter auf dem
zivilen Markt fiir grofie Verkehrsflugzeuge zu
durchbrechen.

Aus der gemeinsamen Erfolgsgeschichte, die zu
einem guten Teil auf den Leistungen der deutschen
Airbus-Standorte und Zulieferer beruht, folgt die
Verpflichtung, den Erfolg dieser europédischen
Partnerschaft auf Augenhohe fortzuschreiben.

Mit Blick auf deutsche Souverinititsinteressen und
auf den Erhalt der deutsch-franzdsischen Balance im
Airbus-Konzern hilt der Bund und die Bundesldn-
der Bayern, Bremen, Hamburg und Niedersachsen
eine strategische Beteiligung an dem Unternehmen
in Hohe von rund 11 Prozent. Gemeinsam mit Frank-
reich und Spanien verfiigen die staatlichen Anteils-
eigner damit tiber eine Sperrminoritét. Es ist Auf-
fassung der Bundesregierung, dass eine gerechte
Teilhabe an kiinftigen Programmen die beste Garan-
tie fiir einen nachhaltigen Markterfolg ist.

Unter Souverénitits- und Resilienzgesichtspunkten
gehort daneben der Aufbau von Systemkompetenz
jenseits grof3er, ziviler Verkehrsflugzeuge zu einer
strategisch ausgerichteten Industriepolitik. Dies
gilt zum Beispiel fiir den Markt der Regionalflug-
zeuge oder in Zukunftsmarkten und -technolo-
gien, wie disruptiven Antriebstechnologien auf
Basis von Wasserstoff, batterieelektrischen oder
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hybriden Luftfahrzeuge oder unbemannten Sys-
temen. Hier hat Deutschland die Chance, Gesamt-
systemfihigkeit (also die Fahigkeit, ein Luftfahr-
zeug eigenstindig auszulegen, zu entwickeln, zu
fertigen, zu betreiben und zu warten) in einem
breiten Produktportfolio zuriickzugewinnen -
zum Vorteil des Luftfahrtstandortes insgesamt.

Die industriepolitische Begleitung entsprechender
Vorhaben liegt im strategischen Interesse Deutsch-
lands als fithrende Luftfahrtnation und wird sich
auch in der Foérderpolitik der Bundesregierung fiir
die Luftfahrtindustrie widerspiegeln.

Mit Blick auf die militarische Luftfahrt ist es das
Ziel der Bundesregierung, auch kiinftig einen signi-
fikanten und unverzichtbaren Beitrag zur militari-
schen Systemfihigkeit auf européischer Ebene zu
leisten. Hierbei soll Deutschland fiihrend in Europa
in der Forschung, Entwicklung und Produktion
von militdrischen Luftfahrtspitzentechnologien
sein und in der Lage, diese erfolgreich am Markt zu
platzieren.

Erfolgsmodell Luftfahrtmittelstand
fortschreiben

Deutschland verfiigt tiber einen breit aufgestellten
und leistungsfiahigen industriellen Mittelstand, der
geschitzter Partner in praktisch allen europiischen
und internationalen Luftfahrtprogrammen und
fir die Zusammenarbeit in der Nutzung eingefiihr-
ter Luftfahrzeuge der Bundeswehr ist. Dies ist eine
starke Ausgangsposition fiir Erfolg auch in kiinftigen
Programmen und Grundlage fiir eine dauerhafte
und verlassliche Leistungserbringung bei militari-
schen Kooperationen.

Die Bundesregierung starkt weiterhin gezielt die
technologische Wettbewerbsfahigkeit des Luft-
fahrtmittelstandes, z. B. mit Unterstiitzung bei
Forschungs- und Entwicklungsprojekten im Rah-
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men des Luftfahrtforschungsprogramms LuFo
oder aus dem Luftfahrtentwicklungsdarlehens-
programm LED. Sie setzt sich zudem dafiir ein,
dass der KMU-Anteil in européischen F+E-Pro-
grammen wieder steigt.

Insbesondere im Zuge der Corona-Krise ist die Be-
teiligung kleiner und mittlerer Unternehmen im
Luftfahrtforschungsprogramm LuFo jedoch spiir-
bar zuriickgegangen. Dies ist angesichts der be-
sonderen Herausforderungen der damaligen Zeit
verstindlich, schwicht mittel- und langfristig je-
doch die Innovationsfihigkeit der jeweiligen Unter-
nehmen. Im Interesse eines starken Luftfahrtmittel-
standes will die Bundesregierung daher den Anteil
kleinerer und mittlerer Unternehmen im LuFo wie-
der deutlich erh6hen und auf 20 Prozent der Forder-
summe stabilisieren. Hierzu erhéht die Bundes-
regierung die Férderquote fiir KMU im Rahmen
des beihilferechtlich Méglichen. Neben der weiteren
Entbiirokratisierung und Flexibilisierung des LuFo
tragen hierzu zusitzliche Informationsangebote
und Outreach-Veranstaltungen fiir KMU bei.

Im internationalen Vergleich ist die deutsche Luft-
fahrtzulieferindustrie verhdltnismaflig kleinteilig
organisiert. Wenigen grofden Tier1l-Zulieferern steht
eine hohe Zahl kleiner und mittlerer Betriebe in
einer tief gestaffelten Wertschopfungskette gegen-
tiber. Damit verbunden ist ein hoher Grad an Flexi-
bilitit, Innovationsbereitschaft und unternehme-
rischer Eigeninitiative, der iiber lange Jahre pragend
fir das industrielle Erfolgsmodell Luftfahrtmittel-
stand war.

Um bei kiinftigen europdischen und internationalen
Flugzeugprogrammen als Zulieferer weiterhin zum
Zuge zu kommen, wird neben technologischer
Exzellenz, Qualitdt und Zuverlassigkeit jedoch zu-
nehmend auch die Fihigkeit entscheidend sein, die
Entwicklungs- und Produktionsverantwortung fiir
grofe Arbeitspakete zu ibernehmen und diese zu
finanzieren.

In einem verdnderten Branchenumfeld sind dabei
Diversifizierung und Internationalisierung zentrale
Zukunftsaufgaben auch fiir die mittelstindische
Luftfahrtindustrie, um dauerhaft bestehen zu
kénnen und Wertschépfung und Beschiftigung
in Deutschland zu halten und auszubauen.




Mit Blick auf geopolitische Herausforderungen bietet
eine starke und international diversifizierte Zuliefer-
basis in Deutschland auch Vorteile fiir Systemher-
steller. Aus Sicht der Bundesregierung ist es daher
die gemeinsame Aufgabe von Politik, Verbanden
und Systemherstellern, die Zulieferindustrie dabei
zu unterstiitzen, sich fiir neue Programme fit zu
machen. Die Bundesregierung wird die deutschen
Luftfahrtzulieferer dabei unterstiitzen, notwendige
Fahigkeiten und Technologien fiir internationalen
Markterfolg aufzubauen.

Maintenance, Repair and Overhaul (MRO) als
Wachstumsmarkt

Ein modernes Luftfahrzeug hat heutzutage, sowohl
in der zivilen als auch in der militdrischen Nutzung
einen Lebenszyklus von 30 -40 Jahren zwischen
Auslieferung und Aufierdienststellung.

Gerade in der aktuellen Zeit, die von limitierten
Ressourcen und limitierten Produktionskapazi-
taten fir neue Flugzeuge gepragt ist, gewinnt der
Markt der MRO-Dienstleistungen eine zunehmend
eigenstindige Bedeutung - auch um durch Nach-
ristung neuer Technologien weitere Effizienz-
potenziale in bestehenden zivilen Luftfahrtflotten
zu heben.

Mit einem weltweiten Umsatz von tiber 120 Milliar-
den Euro in 2024 ist die MRO-Industrie in ihrer
wirtschaftlichen Bedeutung vergleichbar mit dem
gesamten Neuwagenmarkt Europas. Die MRO-In-
dustrie stellt in Deutschland allein bei den direkten
Dienstleistern (ohne deren Zulieferkette) deutlich
mehr als 30.000 zumeist hochqualifizierte Arbeits-
platze. Dies ist mehr als ein Drittel aller Beschéaf-
tigen in der zivilen Luftfahrtindustrie insgesamt.

Dieser eigenstdndigeren Bedeutung von MRO-
Dienstleistungen triagt die Bundesregierung auch
unter dem Gesichtspunkt der militarischen und
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zivilen Souverinitit in ihren F+E-Programmen
Rechnung. Technologische Schwerpunkte bilden
dabei insbesondere Digitalisierung und Auto-
matisierung sowie vollstindige digitale Integration
und Kooperation entlang der Wertschopfungs-
kette, prognostische und datenzentrierte Wartung
(Predictive Maintenace) und MRO-Technologien
zur Verlingerung der Nutzungszeiten von Luft-
fahrtsystemen und Komponenten sowie zur Ver-
kiirzung von Ausfallzeiten.

III. Markthochlauf nachhaltiger Flug-
kraftstoffe (Sustainable Aviation
Fuels, SAF)

Angesichts der Tatsache, dass moderne heute in
Dienst gestellte Flugzeuge bis weit in die 2040er-
und 2050er-Jahre in Betrieb bleiben werden sowie
vor dem Hintergrund, dass technologisch insbe-
sondere auf der Langstrecke bislang keine Alter-
nativen vorhanden sein werden, ist der Luftverkehr
absehbar auf fliissige, kohlenstoffbasierte Kraft-
stoffe angewiesen. Bereits heute ist eine Beimischung
von 50 Prozent SAF fiir alle gingigen Flugzeug-
modelle zugelassen. Moderne Flugzeugtechno-
logien machen eine 100prozentigen Betankung mit
SAF flugzeugseitig fiir zivile Flugzeugmodelle bis
2030 realistisch.
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Zentrale Bedeutung fiir die Erreichung der Klima-
ziele hat daher der schnelle Markthochlauf von
nachhaltigen, erneuerbaren Kraftstoffen (Sustainable
Aviation Fuels, SAF), um gerade die CO,-Emissionen
der besonders relevanten Langstreckenverkehre
effektiv auf einen Netto-Null-Reduktionspfad zu
bringen. Ferner bietet SAF Potentiale zur Verrin-
gerung von klimawirksamen Nicht-CO,-Effekten
sowie zur Verbesserung der lokalen Luftqualitdt im
Nahbereich von Flughifen.

Ziel der Bundesregierung ist es, Impulse fiir den
raschen Aufbau einer nationalen und européischen
SAF-Produktion sowie der notwendigen Infrastruk-
tur zu setzen. Dabei beriicksichtigt die Bundesre-
gierung die internationalen Rahmenbedingungen
des Luftfahrtsektors, wirkt Wettbewerbsverzerrun-
gen entgegen und schafft Planungssicherheit.

Die Bundesregierung sieht dabei biogenes SAF, also
Kraftstoffe aus z. B. Abfall- und Reststoffen als
wichtigen Baustein, um die THG-Emissionen im
deutschen Luftverkehr zeitnah zu senken. Biogenes
SAF ist bereits jetzt auf dem Markt verfiigbar und
erlaubt betrachtliche Emissionseinsparungen ge-
geniiber fossilem Kerosin. Mit Blick auf die begrenz-
te Verfiigbarkeit von Biomasse liegt fiir die Dekar-
bonisierung des Luftverkehrs langfristig der
Schwerpunkt auf strombasiertem SAF (eSAF).

Markthochlauf von eSAF unterstiitzen

Die Bundesregierung will eine Vorreiterrolle
Deutschlands bei der Entwicklung und Produktion
von eSAF anreizen. So stirken wir auch den Tech-
nologiestandort Deutschland und schaffen neue
Wachstumschancen fiir die Kraftstoffindustrie
und den Anlagenbau, moderne Produktionstech-
nologien zu exportieren. Hierzu fiihrt die Bundes-

regierung Forschungsergebnisse, Produktionskapa-
zititen und Infrastrukturentwicklung zusammen
und bringt sie schnell in die Anwendung.

Aber auch die Entwicklung von weiteren Techno-
logien zur Produktion von Bio-SAF kann einen
Beitrag zur Versorgungssicherheit leisten, auch
fortschrittliche Bio-SAF spielen hierbei eine Rolle.

Um erstmals die gesamte Prozesskette — von der
Herstellung der Ausgangsstoffe bis zum einsatz-
fihigen eSAF - im semi-industriellen Mafistab zu
demonstrieren, fordert die Bundesregierung den
Aufbau der Technologieplattform Power-to-Liquid-
Kraftstoffe (TPP) in Leuna mit Fokus auf den Luft-
verkehr mit rund 117 Millionen Euro Zudem wird
der Betrieb der TPP mit weiteren 160 Millionen
Euro gefordert.

Am 4. Dezember 2025 ist Deutschland der eSAF
Early Movers Coalition beigetreten, die von der
Europiischen Kommission im Rahmen des Sus-
tainable Transport Investment Plans initiiert
wurde. Weitere Mitglieder sind gegenwirtig Oster-
reich, Finnland, Frankreich, Luxemburg, Nieder-
lande, Portugal und Spanien. Ziel dieser Initiative
ist es, sich auszutauschen, Wissen zu teilen und
sich darum zu bemiihen, einen finanziellen Beitrag
zum Markthochlauf zu leisten.

Um fiir den Markthochlauf dem Erstanbieternach-
teil entgegenzuwirken, wird die Bundesregierung
den Markthochlauf von eSAF gezielt férdern. Die
Foérderung soll Giber einen Doppelauktionsmecha-
nismus erfolgen, um die Differenz zwischen den
Produktionskosten und -erlésen abzudecken und
damit das Risiko fiir Produzenten zu senken.’
Hierfiir stehen im Haushalt 2026 bis zu 2 Milliar-
den Euro fiir die Jahre 2030 -2039 zur Verfiigung.

9  Beieinem Doppelauktionsmechanismus schliet ein Intermediér in einem wettbewerblichen Verfahren tiber eine Auktion Abnahmevertrage fiir eSAF mit einer Laufzeit
von 10 Jahren ab. In einer zweiten Auktion wird das eSAF zum héchstgebotenen Preis an Abnehmer verduRert. Die Differenz zwischen Kauf- und Verkaufspreis wird aus

den Fordermitteln abgedeckt.



Zugleich leistet eine Produktion in Europa einen
zentralen strukturellen Beitrag fiir mehr Unab-
hingigkeit bei der langfristigen Versorgung mit
Flugkraftstoffen. Die eSAF-Férderung des BMV ist
das erste Projekt im Rahmen der eSAF Early Movers
Coalition und soll anderen Mitgliedsstaaten als
Blaupause fiir weitere Forderprogramme dienen.

Fiir das Gelingen eines schnellen Markthochlaufs
von SAF und insbesondere von eSAF ist eine enge
Einbindung aller notwendigen Stakeholder ele-
mentar. Die Bundesregierung bringt daher in einer
Arbeitsgruppe SAF auch weiterhin die wichtigsten
Stakeholder zusammen, d. h. Kraftstoffproduzen-
ten, Triebwerkshersteller, Wissenschaft und poten-
tielle Abnehmer, wie z.B. Logistikunternehmen.

Mit dem SAF-Monitor bietet die Bundesregierung
der interessierten Offentlichkeit eine detaillierte
Datenbank der geplanten, im Bau befindlichen und
produzierenden Erzeugungsanlagen von SAF.

Die Bundesregierung entwickelt daneben Vorschlage,
wie Investitionen in Produktionskapazititen und
neue Wertschdpfungsketten gestarkt und langfris-
tig abgesichert werden konnen. Dabei nutzt die
Bundesregierung Erkenntnisse aus Forschung,
Demonstrationsprojekten und Studien, um wirt-
schaftliche Rahmenbedingungen zu verbessern
und Innovationen schneller in die industrielle Um-
setzung zu bringen.

Zudem priift die Bundesregierung weitere Forder-
ansitze und Finanzierungsinstrumente, die
Skalierung ermdglichen und die internationale
Wettbewerbsfihigkeit des Standorts erhéhen.

VOM LEITBILD ZUR WIRKLICHKEIT 25

Regulatorischer Rahmen fiir SAF richtig setzen -
ReFuelEU und Emissionshandel

Fiir das Gelingen eines schnellen Markthochlaufs
bedarf es insbesondere eines geeigneten regulato-
rischen Rahmens. Mit der ReFuelEU Aviation-Ver-
ordnung, der Richtlinie tiber erneuerbare Energien
(RED) und der Verordnung tiber die Infrastruktur
fir alternative Kraftstoffe (AFIR) liegt auf
européaischer Ebene inzwischen ein umfassender
Rechtsrahmen fiir den Hochlauf von SAF vor.

Um Wettbewerbsverzerrungen entgegenzuwirken
und die Nutzung von SAF durch Fluggesellschaften
anzureizen, wird im Rahmen des EU-Emissions-
handelssystems (EU-ETS) die Nutzung von nach-
haltigen Kraftstoffen mit einem Emissionsfaktor
von Null belegt. Folglich reduziert sich dadurch die
Abgabepflicht unter dem EU-ETS, je mehr nachhal-
tige Kraftstoffe die Fluggesellschaften einsetzen.

Zusitzlich wurden 20 Millionen SAF-Zertifikate im
Wert von schitzungsweise 1,5 Mrd. Euro von 2024
bis 2030 reserviert. Dadurch werden Mehrkosten
bei der Nutzung von SAF gedimpft, indem die Preis-
differenz zwischen férderfahigen SAF und her-
kémmlichen Flugkraftstoffen ganz oder teilweise
ausgeglichen wird.

Die Bundesregierung steht hinter dem europdischen
Regulierungsrahmen fiir SAF. Fiir den langfristigen
Erfolg der Verordnung bedarf es jedoch eventuell
gezielter Mechanismen, um negativen Effekten von
Wettbewerbsverzerrungen und Carbon Leakage
frihzeitig entgegenzuwirken. Daher hat die Bundes-
regierung weiterhin ein Augenmerk auf den von
Deutschland in der Verordnung initiierten Review-
Mechanismus und wird auf eine wettbewerbs-
freundliche Ausgestaltung gegeniiber weniger
nachhaltig ausgerichteten Drittstaaten hinwirken,
ohne die geltenden Quoten fiir nachhaltige Flug-
kraftstoffe in Frage zu stellen.



Zudem wird sich die Bundesregierung dafiir ein-
setzen, die europaische Vorgaben aus ReFuelEU
Aviation und EU-ETS sinnvoll zu verzahnen, um
die praktische Anwendung und Rechtsklarheit zu
verbessern.

IV. Flughafen

Ein dichtes Netz an Verkehrsflughidfen verbindet
Deutschland eng mit Europa und der Welt. Die
zwei grofen internationalen Drehkreuze Frank-
furt am Main und Miinchen sind die wichtigsten
Knotenpunkte. Internationale Flughifen wie
Berlin, Diisseldorf, Hamburg oder Stuttgart sowie
regionale Flughidfen wie Niirnberg oder Bremen
komplettieren das Angebot. Luftfrachtdrehkreuze
sind neben Frankfurt insbesondere Leipzig/Halle
und Koln/Bonn. Die Starke des Netzes ist, dass es
dezentralisiert organisiert und fiir national be-
stehende und neue Mobilitdtsangebote konzipiert,
flaichendeckend verteilt und insbesondere euro-
paisch orientiert ist, mit starken internationalen
Verbindungen. Die Flughédfen und die Flugsiche-
rung bilden die Infrastruktur des Luftverkehrs und
sind gleichzeitig wichtige Arbeitgeber, z.B. auch im
Handel, bei den Bodenabfertigern und Sicherheits-
diensten.

Die Bundesregierung will auch zukiinftig ein effi-
zientes, bedarfsgerechtes und resilientes Netz an
Verkehrsflughdfen im Bundesgebiet, das sowohl die
internationale Anbindung als auch regionale
Mobilitatsbedarfe deckt.

Im Interesse des Bundes sind dabei:

e Flughifen mit hochstmoglicher Konnektivitat
(national, europaisch und interkontinental) und
stark ausgepragten Geschéftsreise- und Touris-
musverkehren sowie eingehendem Verkehr,

e Flughifen mit wichtigen (inter-)kontinentalen
Verbindungen,

e Wichtige Luft- und Expressfracht-Flughifen,
e Ausweichflughidfen mit 24-Stundenbetrieb,
e Flughifen fiir Forschungszwecke.

Wir setzen uns fiir eine Weiterentwicklung bzw.
Optimierung der Flughifen ein, die von ibergrei-
fender Bedeutung fir die Mobilitit von Menschen
und Gltern zur Anbindung Deutschlands an den
europdischen und weltweiten Luftverkehr sind.
Fir den Wirtschaftsstandort Deutschland ist an-
gesichts der weiter zunehmenden arbeitsteiligen



Weltwirtschaft die Gewéhrleistung einer notwen-
digen Konnektivitit durch entsprechende Flug-
hafeninfrastrukturen von essenzieller Bedeutung.

Dabei gilt unser Augenmerk insbesondere den
Flughifen mit wichtigen (inter-)kontinentalen Ver-
bindungen sowie grofier Bedeutung fiir die Luft-
und Expressfracht.

Die Bundesregierung verfolgt eine integrierte Lirm-
minderungsstrategie, die aktiven und passiven
Schallschutz beinhaltet und sich als Beitrag zur
gesellschaftlichen Akzeptanz des Luftverkehrs be-
greift. Auf internationaler Ebene setzt sich die
Bundesregierung im Rahmen von ICAO und EASA
fir ambitionierte und harmonisierte Lirmschutz-
standards ein, um Wettbewerbsverzerrungen zu
vermeiden und ein einheitliches weltweites Schutz-
niveau sicherzustellen. Ergidnzt wird dieser Ansatz
durch aktiven Fluglarmschutz auf nationaler Ebene.
Auch der passive Schallschutz bleibt ein unverzicht-
barer Bestandteil dieser Lirmminderungsstrategie
im Luftverkehr.

Aus verteidigungspolitischer Sicht sind militdrische
Flughéfen, aber auch Flughifen die militdrisch ge-
nutzt werden konnen, von besonderer Bedeutung.
Grundsatzlich gilt daher, dass Flughifen als kriti-
sche Infrastruktur einem besonderen Schutzbediirf-
nis unterliegen. Das bedingt den Schutz gegen
asymmetrische Bedrohungen (z. B. Drohnen) und
die Steigerung der Resilienz (z. B. im Bereich Ver-
und Entsorgung sowie IT- und Kommunikations-
infrastruktur).

Die Bundesrepublik Deutschland ist an der Flug-
hafen Miinchen GmbH (mit 26 Prozent), der Flug-
hafen Kéln/Bonn GmbH (mit 30,94 Prozent) und
der Flughafen Berlin Brandenburg GmbH (mit

26 Prozent) beteiligt. Als Mitgesellschafter ist ihr
Interesse auf eine positive und wirtschaftlich profi-
table Entwicklung dieser drei Flughéifen gerichtet.
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Zukunftige Handlungsoptionen werden unter Be-
riicksichtigung der Luftfahrtstrategie der Bundes-
regierung fortlaufend gepriift.

Wir wollen die Resilienz der fiir die Anbindung
Deutschlands an den internationalen Luftverkehr
notwendigen Luftverkehrsinfrastruktur steigern.

Bodenstromférderung und H,-Infrastruktur
an Flughifen

Mit dem erfolgreichen Forderprogramm zur klima-
und umweltfreundlichen Versorgung von Luft-
fahrzeugen am Boden stellt die Bundesregierung
sicher, dass deutsche Flughidfen beim Klimaschutz
auch am Boden eine Vorreiterrolle einnehmen. Ein
wesentlicher Fortschritt ist ab dem Jahr 2026 die
Erweiterung der Férderung auf PCA-Systeme (Pre-
Conditioned Air). Sie versorgen Flugzeugkabinen
am Boden mit klimatisierter Luft und ersetzen
damit emissionsintensive Hilfsgasturbinen. Dies
verbessert die Luft-, Feinstaub und Larmbilanz

an Deutschlands Flughifen spiirbar und schafft
die Voraussetzungen fiir einen effizienten, sau-
beren und zukunftsfdhigen Luftverkehrsstandort
Deutschland.
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Die Bundesregierung priift die Voraussetzungen
und Bedarfe fiir einen klimaneutralen Luftverkehr
mit besonderem Fokus auf die Potenziale der Nut-
zung von Wasserstoff an Flughifen. Parallel legt
die Bundesregierung die strategischen Grundlagen,
um diese Potenziale friithzeitig in konkrete Um-
setzungspfade und Markthochlaufe zu tiberfiihren.
Dabei hat die Bundesregierung die gesamte Luft-
fahrt-Wertschopfung im Blick und entwickelt
nicht nur das System in der Luft weiter, sondern
auch die dafiir notwendige wasserstofffahige In-
frastruktur am Boden als zentralen Bestandteil
eines zukiinftigen Luftfahrt-Okosystems. So eta-
blieren wir die Grundlage, damit Deutschland eine
fihrende Rolle auf dem Weg hin zur klimaneu-
tralen Luftfahrt einnimmt.

Digitalisierung und effizientere Prozesse an
Flughafen (u.a. Digitale Reisekette, Abfertigung,
Luftsicherheit, Zoll)

Ein notwendiges hohes Sicherheitsniveau und effi-
ziente Prozesse bei der Luftsicherheit sind kein
Widerspruch. Daher will die Bundesregierung
blirokratische Hiirden abbauen, effizienter werden,
bundesweit einheitliche Verfahren zur Zuverlassig-
keitstiberpriifung vorantreiben und den Einsatz
innovativer Technologien wie die automatisierte
Mustererkennung fiir Passagier- und Fracht-
kontrollen konsequent férdern. Ziel ist es, die
Sicherheit zu stirken sowie die Effizienz und das
Passagiererlebnis an den Flughéfen weiter zu ver-
bessern. Ebenso unterstiitzt die Bundesregierung
die fortschreitende Digitalisierung von Ab-
fertigungsprozessen an Flughéfen. Durch die zu-
satzliche und freiwillige Moglichkeit der digitalen
Fluggastabfertigung sollen Verfahren erheblich
vereinfacht und beschleunigt werden.

Regionalflughafen

Die Bundesregierung will die sichere Abwicklung
des Flugverkehrs an den Regionalflughidfen mit
Blick auf die Flugsicherungskosten weiter unter-
stitzen (Gebiithrenbereich 2). Im Sinne einer effi-
zienten Verwaltung sollen bestehende Fehlanreize
behoben werden. Daneben eréffnet die Bundes-
regierung durch die Anpassung regulatorischer
Vorgaben, etwa tiber die Art und Umfang der er-
forderlichen Flugsicherungsdienste, weitere Mog-
lichkeiten fiir eine Kostensenkung, ohne die sichere
Abwicklung des Luftverkehrs zu gefihrden.

Intermodalitat

Das Netz der Verkehrsflughdfen wird durch ein
dichtes Netz an Hochgeschwindigkeitsbahnen er-
ganzt. So ist der Flughafen Frankfurt mit seinem
ICE-Fernbahnhof besonders gut intermodal an-
gebunden. Die Bundesregierung setzt sich weiter-
hin fiir die Stairkung der Intermodalitét ein, um
die Erreichbarkeit von Flughifen iiber den Fern-
und Regionalbahnverkehr zu verbessern und tiber
attraktive Alternativen einen Beitrag zur Emis-
sionsreduzierung zu leisten. Feste Einrichtungen,
die fiir militarischen Luftumschlag genutzt
werden, sollten so gestaltet sein, dass ein bedarfs-
gerechter Wechsel zwischen den verschiedenen
Verkehrsarten und Verkehrstriger optimiert und
im Sinne effizienter militarischer Operationen ge-
staltet ist.



Betriebszeiten und Flexibilitat an Flughafen

Fiir den Wirtschaftsstandort Deutschland ist es
von essenzieller Bedeutung, dass die bestehenden
Betriebsregelungen an den Flughifen, die im In-
teresse des Bundes sind, Bestandsschutz geniefen.
Deutschland braucht Flughafen mit 24/7-Betrieb
nicht nur als wichtigen Standort fiir die Luft- und
Expressfracht, sondern auch als zivile und
militdrische Ausweichflughéafen.

Priorisierung bei EU-Vorhaben

Den von der Europdischen Kommission eingelei-
teten Fitness Check zur Flughafengesetzgebung
(Slotverordnung (EWG) Nr. 95/93, Bodenabferti-
gungsdienstrichtlinie 96/67/EG, Flughafenentgelt-
richtlinie 2009/12/EG) begleitet die Bundesregie-
rung konstruktiv, jedoch im klaren Bewusstsein,
dass sich alle drei Rechtsakte in der Vergangenheit
bewihrt haben und kein Anderungsbedarf besteht.
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Luftfracht als strategischer Wachstumstreiber

Ein leistungsstarker Luftfrachtstandort Deutsch-
land ist von strategischer Bedeutung fiir die deutsche
Exportwirtschaft und wichtiger Wachstums-
treiber. Zugleich ist die Luftfracht ein wesentlicher
Pfeiler resilienter, globaler Lieferketten.

Die Bundesregierung strebt an, die Luftfracht als
eigenstindigen Wachstumstreiber in der Luftfahrt
kiinftig starker in den Blick zu nehmen, die Digita-
lisierung und Automatisierung von Prozessen
voranzutreiben, die Einfuhrumsatzsteuer unter
Beteiligung der Lander auf das Verrechnungs-
modell umzustellen, Zoll- und Einfuhrprozesse
weiter zu vereinfachen und unnétige blirokratische
Hurden abzubauen, ohne das erforderliche hohe
Sicherheitsniveau aufzugeben.

L,




V. Luftfahrtforschung und Luftfahrt-
technologie

Forschung und Technologieentwicklung spielt in
der Luftfahrt eine herausgehobene Rolle. Mit In-
vestitionen in Forschung und Entwicklung in Héhe
von regelméflig mehr als 7 Prozent ihres Umsatzes
zahlt die Luftfahrtindustrie zu den forschungs-
intensiven Branchen der deutschen Wirtschaft.
Angesichts sehr hoher Anforderungen an Sicher-
heit, Qualitit und Prazision nimmt sie dabei eine
Vorreiterrolle ein. Innovationen aus der Luftfahrt
finden immer wieder Eingang in andere Branchen
und wirken dort als Innovationstreiber (spill-over
Effekte). Die Luftfahrt ist damit eine Schliissel-
branche fiir den Hochtechnologiestandort Deutsch-
land.

Der technologische Vorsprung, den sich die deutsche
Industrie in den letzten Jahren und Jahrzehnten
erarbeitet hat, ist mehr denn je ein entscheidender
Vorteil in einem immer hirter werdenden inter-
nationalen Wettbewerb. Es gilt, diesen Vorsprung
zu halten und auszubauen - insbesondere mit Blick
auf industriepolitische zentrale kiinftige Entwick-
lungsprojekte wie das nachste Schmalrumpfflug-
zeug (Next Single Aisle) im zivilen und fliegenden
modularen System der Systeme im militarischen
Bereich sowie unbemannte Luftfahrzeugsysteme.
Moderne digitale Technologien (smarte Kabine)
sowie digitale Produktionsprozesse (Digital Design,
Manufacturing and Service, industrielle/physische
KI) werden unverzichtbar sein, um im internatio-
nalen Wettbewerb zu bestehen.

Auch fir militarische Anwendungsfille bleibt tech-
nologischer Vorsprung entscheidend. Software-
gestiitzte Verteidigung und moderne Fertigungs-
verfahren wie additive Fertigung werden bereits
als Konstruktionsmerkmal bei der Entwicklung
militdrischer Ausriistung bertiicksichtigt.

Die besonderen Bedingungen in der Luftfahrt
(extrem lange Innovations- und Produktzyklen,
hohe Anfangsinvestitionen bei spdtem Return of
Investment, besonders hohe Sicherheits- und Zer-
tifizierungsanforderungen) machen dabei eine
sektorspezifische staatliche Unterstiitzung erfor-
derlich, um Marktversagen effektiv zu begegnen.
Insbesondere fiir kleinere und mittlere Unter-
nehmen, Startups sowie fiir Unternehmen, die aus
anderen Branchen in die Luftfahrt expandieren,
sind diese Besonderheiten des Sektors besonders
herausfordernd. Entsprechend ist sektorspezifische
staatliche Unterstiitzung fiir industrielle und in-
dustrienahe Forschung und Entwicklung in allen
Luftfahrtnationen weltweit gingige Praxis, und
damit Bestandteil eines Level-Playing-Fields in der
Luftfahrtindustrie im internationalen Vergleich.



Aufgrund der herausgehobenen Bedeutung fiir die
Wettbewerbsfihigkeit der Luftfahrtindustrie und
als mafdgeblicher Beitrag zur technologischen Sou-
verdnitit im Bereich Sicherheit- und Verteidigung
ist eine starke und zielgerichtete Luftfahrtforschung
von besonderem strategischem Interesse fir die
Bundesregierung. Dies gilt sowohl mit Blick auf die
(sektorspezifischen) F+E-Programme in Deutschland
und Europa als auch fiir die im internationalen
Vergleich einmalige deutsche Forschungsinfra-
struktur in der Luftfahrt.

Um den Hochlauf von erneuerbaren Kraftstoffen
inklusive Wasserstoff unter anderem fiir den Luft-
verkehr zu flankieren, erarbeitet die Bundesregie-
rung einen Masterplan fiir den Verkehr. Damit soll
ein klarer Fahrplan mit Blick auf den regulatori-
schen Rahmen und Finanzierungsmafinahmen
erarbeitet werden. Dieser Masterplan soll dazu bei-
tragen, die Technologiefiihrerschaft des Wirtschafts-
standort Deutschland zu starken und auf die Er-
reichung der Klimaziele bis 2045 einzahlen.

F+E-Programme der Bundesregierung starken

Mit dem Luftfahrtforschungsprogramm LuFo so-
wie den Luftfahrtentwicklungsdarlehen LED ver-
fiigt die Bundesregierung iiber zwei zivile, sektor-
spezifische und industrienahe F+E-Programme, die
mit aktuell mehr als 290 Millionen Euro pro Jahr
(LuFo) sowie 300 Millionen Euro fiir die Programm-
laufzeit von 2024 - 2028 (LED) finanziell auf einem
guten Niveau ausgestattet sind. Beide Programme
sind weiterhin anwendungs- und industrienah aus-
zurichten. Eine Verwertungsperspektive der gefor-
derten Technologien in Deutschland und Europa
bleibt zudem Voraussetzung fiir eine Férderung.

Beide Programme leisten wesentliche Beitrage so-
wohl zur Schaffung zusitzlicher Wertschopfung
und Beschiftigung in Deutschland als auch zur
Erreichung der weiteren gesamtgesellschaftlichen
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Zielsetzungen dieser Strategie (Umwelt- und Klima-
schutz, Flugsicherheit, Resilienz des Standorts etc.).
Dabei haben sowohl evolutionire Technologieent-
wicklungen mit einem kurz- und mittelfristigen
Markteintrittshorizont einen festen Platz als auch
disruptive Technologieansitze mit hohem techno-
logischen Risiko, die zum Teil erst in der tiber-
nichsten Generation von Luftfahrzeugen einge-
setzt werden konnen (z. B. disruptive klimaneutrale
Antriebstechnologien auf Basis von H2). Als strate-
gisches Forschungsfeld ist die Luftfahrt zudem Teil
der Hightech Agenda der Bundesregierung.

Welche Technologiebausteine und -themen im be-
sonderen strategischen Interesse sind, ergibt sich
fir die zivile Luftfahrtindustrie dabei aus dem pa-
rallel zu dieser Strategie erarbeiteten Grundlagen-
dokument ,,10 Handlungsfelder fiir eine zukunfts-
fahige Luftfahrtforschung®, das die Bundesregierung
im Januar 2026 veroffentlicht hat. Das neue Grund-
lagendokument bricht die Vorgaben der Luftfahrt-
strategie der Bundesregierung in operative Schwer-
punktthemen fir die zivile Luftfahrtforschung
herunter und schafft somit eine transparente und
berechenbare Grundlage fiir kommende Forder-
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aufrufe und Forderentscheidungen. Das Dokument
wird kiinftig in regelmafigen Abstinden in enger
Abstimmung mit den Ressorts, der Branche und
den Sozialpartnern der Branche fortgeschrieben,
um auf Augenhohe mit dem technologischen Fort-
schritt zu bleiben. Im Interesse eines starken Luft-
fahrtmittelstandes will die Bundesregierung den
Anteil der KMU im LuFo wieder deutlich erh6éhen.

Neben den genannten sektorspezifischen F+E-
Programmen verfiigt die Bundesregierung tiber
zahlreiche weitere Technologie- und Innovations-
forderprogramme, die auch Unternehmen der Luft-
fahrt- und Luftfahrtindustrie offenstehen. Beispiele
sind hier das Nationale Innovationsprogramm Was-
serstoff- und Brennstoffzellentechnologie (NIP),
Wichtige Vorhaben von gemeinsamem europdischem
Interesse (sog. IPCEIs) oder das Zentrale Innovations-
programm Mittelstand (ZIM). Die Bundesregierung
ermuntert die Firmen der Luftfahrt neben den
sektorspezifischen Forderangeboten gerade auch
diese horizontalen Programme zu nutzen und wird
in Umsetzung dieser Strategie priifen, inwieweit
eventuell bestehende Hiirden fiir eine Zugang der
Luftfahrtindustrie abgebaut werden kénnen.

F & E Forderung international vernetzen und
Synergien mit EU-Programmen nutzen

Angesichts des hohen Mafes an européischer und
internationaler Arbeitsteilung muss auch die deut-
sche Luftfahrtforschung starker als bisher inter-
national anschlussfahig sein. Dies gilt zum einen
mit Blick auf die Luftfahrtforschungsprogramme
der EU - namentlich die Forschungspartnerschaften
Clean Aviation und das Single European Sky ATM
Research Programme SESAR der ersten europiischen
offentlich-privaten Partnerschaft im Bereich Flug-
verkehrsmanagement mit dem Ziel der Forderung
eines einheitlichen (digitalen) europiischen Luft-
raums durch die Biindelung von Forschungs- und
Entwicklungstitigkeiten in diesem Bereich.

Zum anderen bietet die aktuell laufende Diskussion
tiber den kommenden mehrjihrigen Finanzrahmen
und das 10. Forschungsrahmenprogramm Horizon
Europe die Chance, die inhaltliche Ausrichtung der
europdischen Luftfahrtforschung fiir die kommen-
den Jahre entscheidend mitzubestimmen. Die Bun-
desregierung bringt die deutsche Stimme daher mehr
als bisher gerade auch auf européischer Ebene bei der
Ausgestaltung der europdischen Programme ein.

Den europiischen Programmen und Partnerschaf-
ten kommt dabei eine wichtige ergdnzende Funk-
tion zu den nationalen F+E-Programmen zu - ins-
besondere bei grofien Demonstrationsvorhaben
mit hohem Technologiereifegrad oder in der Phase
der Industrialisierung neuer Technologien, die auf-
grund des Fordervolumens und der grenziiberschre-
itenden Partnerschaftsstruktur den Horizont der
nationalen Programme tberschreiten. In diesem
Bereich kann die européische Ebene Ergebnisse aus
nationalen Programmen aufgreifen, weiterfiihren
und sinnvoll verzahnen - mit Mehrwert fiir alle
beteiligten Partner. Dartiber hinaus unterstiitzt die
Bundesregierung die Teilnahme der Luftfahrt an
Européischen Férderprogrammen, speziell fiir den
Bereich der Industrialisierungsphase.

Grenziiberschreitende Partnerschaft ist aber nicht
nur mit Blick auf die EU-Programme notwendig.
Die Bundesregierung strebt daneben an, kiinftig
auch die Zusammenarbeit zwischen den nationalen
Luftfahrtforschungsprogrammen zu vereinfachen,
um weitere Synergien zu heben. Sie unterstiitzt des-
halb weiterhin die Arbeiten innerhalb des Horizon



Europe Projekts AREANA und der daraus entstan-
denen AREANA Synergy MoU Group mit bislang
acht Partnern aus fiinf Mitgliedstaaten und asso-
ziierten Lindern, die sich auf einen gemeinsamen
Rahmen zur grenziiberschreitenden Zusammen-
arbeit geeinigt haben.

Zudem wird die erstmals im Jahr 2025 erprobte
Praxis sogenannten internationaler LuFo-Calls
fortgesetzt, bei denen interessierte Unternehmen
grenziiberschreitende Projekte mit einem aus an-
deren nationalen Programmen geférderten aus-
landischen Partner einreichen kénnen. Auch strebt
die Bundesregierung weiterhin den Abschluss von
bi- und multinationalen MoUs und internationalen
Vereinbarungen zur verstiarkten Zusammenarbeit
in der Luftfahrtforschung an — was mit dem Britisch-
Deutschen Freundschaftsvertrag (,Kensington-Ver-
trag”) bereits gelungen ist.

Grundlage ist dabei immer, dass eine Zusammen-
arbeit von gegenseitigem Nutzen ist, die Grund-
sdtze nationaler Haushalts- und Férderverantwor-
tung gewahrt bleiben (,no money accross the
border“) und jede zwischenstaatliche Zusammen-
arbeit auf strenger Reziprozitit beruht.

Militarische und zivile Luftfahrtforschung
verzahnen

Synergien zwischen ziviler und militarischer Luft-

fahrtforschung bestehen in beide Richtungen und

werden stirker geférdert. Wehrtechnische Forschung
setzt wenn moglich auf vorhandenen Forschungs-

ergebnissen auf (Add-On-Prinzip) oder nutzt Dual-
Use-Technologien.

Eine enge Abstimmung zwischen den Ressorts der
Bundesregierung insbesondere zur Ausrichtung
von nationalen Programmen der zivilen und mili-
tarischen Luftfahrtforschung ist hierbei wesent-
licher Faktor zur ErschliefSung von Synergien.
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Internationale Forschung & Technologie Koopera-
tionen sind ein wichtiger Bestandteil der Forschung
und dienen der Harmonisierung nationaler und
internationaler Aktivititen zur Gewinnung von
Synergien und Starkung des nationalen Einflusses.
Dariiber hinaus ist das européische Innovations-
Okosystem zu stirken und auszubauen.

Forschungsinfrastruktur starken und ausbauen

Deutschland verfiigt iiber ein im internationalen
Vergleich einmaliges Netzwerk aus Hochschulen,
wissenschaftlichen Kompetenzzentren und aufder-
universitdren Forschungseinrichtungen, die spezia-
lisiert im Bereich Luftfahrtindustrie und anwen-
dungsnah forschen. Das Deutsche Zentrum fir
Luft- und Raumfahrt hat dabei eine Schliisselrolle.

Dieses besondere Netzwerk gilt es weiter zu starken
und in seiner Eigenstindigkeit zu bewahren.

Die enge Kooperation von Forschung und Lehre
mit der Industrie hat sich dabei als ein Schliissel
sowohl fiir wissenschaftliche Exzellenz und zur
Steigerung der Wettbewerbsfiahigkeit der Industrie
bewdhrt. Zudem bieten Kooperationen zwischen
Forschung und Industrie die Moglichkeit, akade-
mischen Nachwuchs frith an relevante Aufgaben-
stellung in der Industrie heranzufiihren.
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In Umsetzung dieser Strategie wird die Bundes-
regierung dieses weltweit einmalige Forschungs-
netzwerk vor allem in strategisch wichtigen
Forschungsbereichen wie Sicherheitsforschung
oder Technologien fiir die nidchste Generation von
Kurz- und Mittelstreckenflugzeugen weiter
starken. Als fiihrender Technologiestandort strebt
Deutschland dabei auch den Ausbau einer not-
wendigen Test- und Versuchsinfrastruktur an.

Forschung zur Dekarbonisierung der Luftfahrt -
Evolutiondre Technologieentwicklung und
disruptive Konzepte

Uber die letzten Dekaden ist die globale Flugzeug-
flotte — auch angesichts des hohen Anteils von
Kerosin an den Betriebskosten eines Flugzeugs -
deutlich effizienter und damit auch klimaschonen-
der geworden.

Weitere signifikante Effizienzpotenziale sind fiir
die kommende Generation von kommerziellen
Verkehrsflugzeugen realistisch zu erzielen - zum
Beispiel durch langgestreckte Fliigelformen,
Leichtbau, moderne avionische Systeme, fort-
schrittliche Materialien und neue Generationen

effizienter Triebwerke. Daher wird die evolutionire
Weiterentwicklung bestehender Technologien auch
weiterhin fester Bestandteil der F&E Programme
der Bundesregierung im Bereich Luftfahrt sein.

Durch klimaoptimierte Flugtrajektorien, verbes-
serte Luftverkehrssteuerung und optimierte Bo-
denprozesse (u.a. Einsatz von Bodenstrom) kénnen
Treibstoffverbrauch und CO,-Emissionen schon
heute reduziert werden. Die Bundesregierung
unterstiitzt diese und weitere Potenziale gezielt
durch Forschung und Innovation, etwa zur Re-
duzierung von Non-CO, Klimaeffekten wie lang-
lebigen Kondensstreifen. Deutschland tragt aktiv
zur Schaffung europiischer Maffnahmen bei, die
die Klimawirkungen des Luftverkehrs bewerten
und hiertiber helfen, Grundlagen fiir wirksame
Klimaschutzinstrumente zu bilden.

Fiir eine effiziente, vollstindige Dekarbonisierung
des Luftverkehrs bleibt daher die Arbeit an ginz-
lich CO,-neutralen alternativen Antriebskonzepten
auf Basis von Wasserstoff-Brennstoffzellen oder
batterie-elektrischen Systemen fiir die Kurz- bis
Mittelstrecke wichtig.







