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1. Anhoérung zum Thema ,,Flughafen/Flugverkehr

Stellv. Vorsitzende: Ich begriie alle Anwesenden und eréffne die 12. Sitzung der Enquetekom-
mission ,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030“. Bevor wir Uber die Inhalte reden, darf ich Ihnen
noch ein paar organisatorische Hinweise geben.

Zu den Corona-Regeln: Der Altestenrat hat beschlossen, dass auch in Ausschusssitzungen die
3G-Regelung und die Maskenpflicht gelten. Danach sind auch am Platz Masken zu tragen und
die Abstéande zu wahren. In den Plenarsaal durfen aul3erdem nur Geimpfte, Genesene und aktuell
negativ getestete Abgeordnete, und sie haben dort eine Maske zu tragen. Abgeordnete ohne
Nachweis und Abgeordnete, die durch ein Attest vom Maskentragen befreit sind, werden aufge-
fordert, die Sitzung auf der Zuschauertribline zu verfolgen. Man kann auch von dort aus teilneh-
men; denn dort befinden sich Mikrophone.

Entschuldigt sind fur heute Herr Markus Meysner, unser Vorsitzender — deswegen darf ich wieder
die Sitzung leiten —; Herr Prof. Dr. Martin Lanzendorf, der Sachverstandige der Fraktion DIE
LINKE; Herr Rouven Koétter vom Regionalverband FrankfurtRheinMain; Herr Knut Ringat vom
RMV; Frau Christine Haban vom Verkehrsverbund Rhein-Neckar und Herr Dr. Thomas Reinhold
von der LAG OPNV Hessen. Gibt es weitere Entschuldigungen? — Ich sehe, das ist nicht der Fall.

Wir kdnnen gleich inhaltlich einsteigen. Wir beschéaftigen uns heute mit dem Thema ,Flugha-
fen/Flugverkehr®. Das ist eine Verkehrsart, die wir in unseren bisherigen Sitzungen noch nicht
explizit betrachtet haben. Natirlich — es ist immer wichtig, das zu sagen — ist das auch ganz eng
verknUpft mit der gréf3ten Arbeitsstatte, die wir haben, namlich mit dem Frankfurter Flughafen.

Es lasst sich leider nicht vermeiden, dass wir heute etwas mehr als in den bisherigen Sitzungen
Uber die pandemischen Auswirkungen sprechen werden; denn der Flugverkehr gehort naturge-
maR zu den von der Pandemie am starksten betroffenen Branchen. Da es aber, wie man im
Dezember in den Zeitungen lesen konnte, der Lufthansa inzwischen gelungen ist, ihre Staatskre-
dite aus dem Wirtschaftsstabilisierungsfonds vorzeitig zurtickzuzahlen, kann man ahnen, dass
Licht am Ende des Tunnels ist. Allerdings ist nicht der ganze Luftverkehr gleichermal3en betrof-
fen. Ebenfalls bei den Vorbereitungen habe ich gelesen — das hat mich wirklich beeindruckt —,
dass der Cargo-Bereich 2021 das starkste Jahr in seiner Geschichte hatte.

Insofern bin ich gespannt auf die Vortrage und die anschlieenden Diskussionen. Als Erstem darf
ich Herrn Prof. Dr. Karl-Rudolf Rupprecht von der Frankfurt University of Applied Sciences das
Wort geben. Herzlich willkommen! Herr Prof. Rupprecht, in lhnrem Lebenslauf habe ich gelesen —
das ist ganz interessant —, dass Sie, auch wenn Sie an der Frankfurt University of Applied Sci-
ences lehren, ein Mann aus der Praxis sind. Sie haben erst 2016 den Weg in Forschung und
Lehre gefunden, nachdem Sie zuvor lange bei der Lufthansa tatig waren. Insofern freue ich mich
ganz besonders auf lhren Vortrag. Sie haben das Wort.
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Herr Prof. Dr. Rupprecht: Frau Vorsitzende, sehr geehrte Mitglieder der Enquetekommission,
meine Damen und Herren! Ich habe meinen Vortrag unter die zentrale Leitfrage: ,Welche Steue-
rungsmaglichkeiten hat Hessen, gleichzeitig den Luftverkehr 6kologisch zu organisieren und den
Flughafen wirtschaftlich weiterzuentwickeln?“ gestellt. Bevor ich darauf eingehe, mdchte ich ein
paar Satze zu meinem Werdegang sagen. Sie haben es schon gehort: 30 Jahre berufliche Erfah-
rung im Aviation-Bereich; Instandhaltung von Flugzeugen; Bereichsleiter bei einer grof3en deut-
schen Fluggesellschaft in Frankfurt, an der grof3ten Drehscheibe; Verantwortung fiir das Netzma-
nagement, aber auch fur das Passagier- und Gepackverfahren. Am Ende meiner beruflichen Ent-
wicklung war ich noch einmal im Vorstand der Lufthansa Cargo fur die Bereiche Flight Operations
und Ground Operations weltweit verantwortlich.

Présentation Prof. Dr. Rupprecht siehe Anlage — Folie 2:  Institute for Aviation & Tourism*

Nachdem ich in den Ruhestand eingetreten war, bin ich dem Ruf der Universitat gefolgt, weil mich
das Motto gereizt hat: Wissen durch Praxis starkt. — Erfahrungen an junge Studenten weiterzu-
geben, die in dem Bereich Mobilitat und Logistik engagiert sind, hat mich gereizt. Das Institut fir
Aviation & Tourism, das wir gegriindet haben, hat sich zum Ziel gesetzt, Forschung anzubieten
und zu verstarken, um die zukinftige Ausrichtung in den Branchen Luftverkehr und Tourismus zu
unterstutzen.

Die Studiengénge, die wir anbieten — Luftverkehrsmanagement, Tourismusmanagement und der
internationale berufsbegleitende Studiengang Aviation and Tourism Management (MBA) —, zei-
gen, wie stark wir hier mit der Branche verknUpft sind. Wir sind in verschiedene Forschungsvor-
haben eingebunden, und ich bin froh, dass mich heute aus dem Kreis der Direktoren Frau Prof.
Ziegler und Herr Dr. Holst begleiten. Sie werden hier auch fur Fragen zur Verfigung stehen. Wir
haben langjahrige Erfahrungen rund um das Thema ,Logistik und Mobilitat®.

Folie 3: ,Steuerungsmoglichkeiten im Luftverkehr”

Wenn wir Giber Steuerungsmoglichkeiten im Luftverkehr reden, haben wir auf der globalen Ebene
die Ubereinkunft von Paris und das Kyoto-Protokoll und im Aviation-Bereich CORSIA. Das ist
Ihnen zum groRten Teil sicherlich bekannt. Ich werde darauf nicht eingehen, sondern mich in
meinem Vortrag mehr auf die Dinge konzentrieren, die es in Hessen anzuwenden gilt: Welche
Impulse und welche Steuerungsmdglichkeiten wird es vor Ort geben?

Auf der Landesebene sind Entgelte und Geblhren das erste Element. Das macht fiir eine Airline
ungefahr 8 bis 9 % aus und ist fur die Steuerung von entsprechenden Destinationen Uber diesen
oder einen anderen Hub wesentlich. Entgelte und Gebuhren kann man gestalten; sie konnen z. B.
larm- oder schadstoffabhangig sein. Dartiber hinaus ist die Weiterentwicklung der Infrastruktur
ganz entscheidend. Hiermit meine ich nicht nur die Infrastruktur des Flughafens, sondern insbe-
sondere die modalen Anbindungen, die wir haben. In erster Linie ist die Schiene zu nennen, aber
natirlich spielen auch die Autobahn und Verkehrsanbindungen eine Rolle. Prozessuale Verfah-
ren, die es gibt, sind ebenfalls anzuwenden: Larmkontingentierung, larmmindernde Verfahren.
Letztendlich gibt es auch eine Einwirkungsmdglichkeit in Form von Eigentumsverpflichtungen.
Der Flughafen ist immerhin im Mehrheitsbesitz des Landes Hessen.
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Zwei Dinge sind mir wichtig: Bei allen Steuerungsmaf3nahmen, die man ergreift, miissen wir da-
rauf achten, dass sie koharent verwendet werden und dass sie in Einklang stehen. Ansonsten
ergeben sich wettbewerbsverzerrende Rahmenbedingungen. Auf der anderen Seite ist auch
ganz entscheidend, dass wir uns an der Stelle auf einem langfristigen Entwicklungsweg befinden.
Die Dinge sind sehr komplex. Sie sind sehr kapitalintensiv, und deswegen bedirfen sie einer
Unterstltzung aus Wissenschaft und Forschung.

Folie 4: ,FRA ist fur Passagiere und Fracht gemeinsame Drehscheibe*

Frankfurt ist fir Passagiere und fur die Fracht eine Drehscheibe. Es ist im doppelten Sinne eine
Drehscheibe, namlich fiir Passagiere und Fracht gemeinsam. Dazu werde ich gleich zwei, drei
Dinge im Einzelnen sagen. Die Vision, die wir als Passagiere haben — wir alle —, ist das Seamless
Travelling. Es muss einfach gehen. Auf der Frachtseite geht es darum, daflir Sorge zu tragen,
dass eine bestmdgliche Verknlpfung zwischen dem Versender und dem Empfanger erfolgt.

Folie 5: ,Key Facts Luftverkehr*

Hier sind ein paar Fakten zum Luftverkehr aufgefiihrt, erst auf der globalen Ebene, dann auf der
nationalen Ebene mit dem Schwerpunkt Frankfurt. Wenn wir uns die Prognosen anschauen —
das sind Daten, die auf der Nationalen Luftfahrtkonferenz im Sommer letzten Jahres gebildet
worden sind —, stellen wir fest, dass wir im Jahr 2050 innerhalb Europas 12,4 Millionen Flige
haben: ein Wachstum um 1,4 %. Das ist eine Zahl, die hauptsachlich durch den Passagierverkehr
gepragt ist. Die Zahl der Passagierfliige wird um 1,4 % wachsen. Im Cargo ist der Wert etwas
hoher. Das mag vielleicht erstaunen. Dahinter steckt aber in erster Linie der Expressverkehr. Der
Expressverkehr ist fir Frankfurt nicht so relevant. Das sind diejenigen, die in Leipzig und in KdIn
ihre Heimat haben. Hier geht es um DHL, UPS und den gesamten E-Commerce. Dort ist ein
deutliches Wachstum zu verzeichnen, nicht nur in der Vor-Corona-Zeit, sondern auch in der
Corona-Zeit. Insgesamt ist, was das Verhaltnis der Fliige betrifft, die Zahl der Cargo-Fliige gerin-
ger.

Wie sieht es mit den CO»-Emissionen aus? — Weltweit ist der Anteil des Luftverkehrs an den CO»-
Emissionen mit 2 % klein. In Europa ist er mit ca. 4 % etwas hoher. Wichtig ist, dass die Verur-
sachung ungleichmafig ist: Die langeren Flige sind fir 50 % der gesamten CO.-Distribution ver-
antwortlich. Warum ist das so? — Auf der Langstrecke wird viel mehr Kerosin verbraucht. Es muss
viel mehr Kerosin mitgenommen werden, um auch die letzten Ziele zu erreichen. 10 % der Flige
sind also fur 54 % der CO,-Emissionen verantwortlich. Der Frachtverkehr hat einen Anteil von
15 % daran; 85 % betragt der Anteil des Passagierverkehrs.

Wenn wir Uber den Frachtverkehr reden, miissen wir wissen, dass der Frachtverkehr im interna-
tionalen Vergleich nur einen Anteil von 1,1 % am Gesamtvolumen hat. Sie wissen, dass der
groRRte Anteil der Fracht auf den Seeverkehr entfallt. Aber diese kleinen Anteile — Experten spre-
chen manchmal auch von ,Apothekergewicht® — haben erhebliche Wertschopfungspotenziale,
und sie stehen fir erhebliche Wertschépfungen auch in der Region. 30 % des Wertes, der tber
den internationalen Verkehr in die Bundesrepublik hineinkommt, ist mit dem Luftfrachtverkehr
direkt verbunden. Sie sehen, der Anteil liegt zwar nur bei 1 %, aber er ist extrem wichtig fir die
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Weiterentwicklung der Region, und er ist auch ein Zeichen fir die hohe Exportkompetenz unseres
Landes.

Wie sieht es vor Ort aus? — Die Prognosen fur Deutschland gehen von 3,3 % Wachstum aus.
Innerdeutsch betragt das Wachstum bei den Passagierzahlen immerhin noch 1,5 %. Wir werden
sicherlich darliiber nachdenken mussen, wie wir damit umgehen: ob das wirklich so sein muss.

70 Millionen Passagiere wurden 2019 in Frankfurt verzeichnet; 10 % der Fliige waren inner-
deutsch. 62 % der Flige wurden als Kurzstreckenfliige definiert. Aber das sind 2.500 km; damit
kommt man bis zu den Kanaren. Auf die Fracht entfielen 4 % der Flige. Trotzdem — wir haben
es eben schon gehort — ist das eine grol3e, international bedeutende Drehscheibe. Das gelingt
nur deshalb, weil 40 % der Fracht Uber die Passagierflugzeuge transportiert werden. Das wird
oftmals vergessen. Diese Zahl ist beeindruckend, und diese Zahl wird auch in Zukunft weltweit
wachsen.

Woran liegt das? — Die modernen Flugzeuge kdnnen bis zu 30 t Fracht mithehmen, und so wer-
den die Flugzeuge im doppelten Sinne gemeinsam genutzt: fir die Passagiere und fir eilige,
werthaltige Fracht. Der Vorteil ist, dass man die hohe Frequenz der Passagierfliige nutzen kann.
Jetzt ist es auch klarer, warum die Fracht ein Boomjahr hatte: weil der Passagierverkehr danie-
derlag und deswegen alle Frachter, die es noch gab, geflogen sind. Fracht wird tendenziell nur
noch aufl3erhalb Europas geflogen. Das, was nach Frankfurt kommt, wird zum gré3ten Teil ,ge-
truckt®, wird also Uber die Stral3e transportiert. Der Anteil innerhalb Europas betragt 15 %; dahin-
ter steckt auch die AeroLogic: ein Joint Venture der Lufthansa und der Firma DHL in Leipzig. Dort
finden entsprechende Transporte statt. Transporte finden auch in den skandinavischen Landern
statt, wo in den Randgebieten der Europaischen Union Frachtverkehre genutzt werden.

Folie 6: ,Alternative Antriebe und Kraftstoffe konnen bis 2050 ca. 100 Mio. t CO, allein in Europa
einsparen®

Schauen wir uns das Thema ,Fuel und Einsparungen auf der CO»-Seite“ an. Natirlich missen
wir die Entwicklung der neuen Flotten unterstitzen. Mit effizienteren Modellen kann eine erhebli-
che Menge an Treibstoff einspart werden. Die Airlines missen in die Lage versetzt werden, diese
Investitionen zu tatigen. Wie kann man das unterstitzen? — Man kann eine Staffelung der Start-
und Landegebihren einfiihren.

Wichtig erscheint mir in dem Zusammenhang allerdings auch, sich den gré3ten Teil der Einspa-
rungen vor Augen zu fithren, die in den nachsten zehn bis 15 Jahren erfolgen missen, und zwar
Uber die Weiterentwicklung von Kraftstoffen. Wir haben uns vorgenommen, im Jahr 2030 eine
Beimischung von 2 % zu haben. Wie soll das funktionieren? Wie macht man das? Wo soll das
produziert werden? — Hier sind Entwicklungen zu initiieren, die dafiir Sorge tragen, dass diese
Treibstoffe auch vor Ort verflgbar sind. Das geht Uber Forschungsfonds und eine starkere Ver-
knupfung mit Beteiligten, die zun&chst aulRerhalb der Branche angesiedelt worden sind. Hier ist
z. B. der Industriepark Hochst zu nennen. Wir missen uns Ziele setzen, um stufenweise dafir
Sorge zu tragen, dass am Frankfurter Flughafen die entsprechenden Beimischungsquoten erfuillt

Sz 9 EKMZ 20/12 - 21.02.2022



LR

Vet

B HESSISCHER
=gl | ANDTAG

20. WAHLPERIODE

werden konnen, und wir missen das so gestalten, dass wir keine Wettbewerbsnachteile bekom-
men. Ich wirde mir an der Stelle wiinschen, dass das eine oder andere mit klaren Zahlen oder
Eckwerten zur Orientierung versehen wird. Der Flughafen Stuttgart in Baden-Wirttemberg hat
sich beispielsweise vorgenommen, 120.000 t zu produzieren. Wir werden sehen, ob das so
klappt. Aber ich denke, wir missen in die Richtung gehen.

Was die Elektrizitat betrifft: Das Air Taxi ist immer wieder ein schones Thema. Das wird fir den
internationalen Flugverkehr sicherlich eine Randbedeutung haben. Wenn man solche Dinge auf
der Kurzstrecke ausprobieren mdchte, muss und sollte man auf kleinere Airports, z. B. Egels-
bach, ausweichen.

Folie 7: ,Ca. 18 Mio. t CO,-Einsparung bis 2050 durch verbessertes Luftverkehrsmanagement &
Operations”

Neben der Einsparung durch die Nutzung alternativer Treibstoffe gibt es eine Menge Mdglichkei-
ten in der Luft und am Boden. Knapp 20 % CO: lassen sich durch engeres und kollaboratives
Zusammenarbeiten einsparen. Es betribt mich immer noch ein bisschen, wenn ich mir das
Thema SESAR anschaue: eine Aktivitat, die, wie ich glaube — Herr Froese —, mittlerweile 25 Jahre
alt ist. Man wollte den Single European Sky entwickeln und ist immer noch nicht am Ziel. Ich
glaube, das ist ein Appell an uns alle, dort weiterzumachen und stérker dafiir zu werben, dass
man das umsetzt.

Im mittleren Feld — orange gefarbt — geht es um die Ground Operations. Dort ist es mdglich,
dariiber nachzudenken, wie man elektrifizieren kann: Miissen die Trucks, die wir heute noch ha-
ben, mit Verbrennung arbeiten? Kdnnen die nicht mit Elektroantrieb fahren? — Sie kdnnten z. B.
auch die Flugzeuge zum Take-off-Point schleppen. Wir haben das in Frankfurt schon einmal aus-
probiert. Das funktioniert. Naturlich ist die Einsparung geringer, weil heute fast ausschlieflich
zweimotorig geflogen wird. Aber man kann das Triebwerk auch erst am Take-off-Point einschal-
ten und damit die CO2-Emissionen am Boden ein Stiick weit einsparen. Lightweight Container flr
Baggage zu nutzen, lighte Paletten zu verwenden, die Verpackung zu reduzieren — das sind
ebenfalls Mdéglichkeiten, die genutzt werden sollten, um einen Beitrag zur CO»-Einsparung zu
leisten.

Folie 8: ,Ziel PAX: Beste intermodale Drehscheibe*

Wie ist unsere Vision bei dem Thema Passagierverkehr? — Der Frankfurter Flughafen ist einer
der groRRten in Europa. Er ist aber im Verhaltnis zu anderen Airports, z. B. London oder Paris, ein
grolRer Flughafen mit einem kleinen Einzugsgebiet. Das heil3t, wir missen daflr Sorge tragen,
dass es attraktiv ist, tiber Frankfurt zu fliegen. Eine hohe Anzahl von Frequenzen ist gut fur die
Region, gut fur die Ansiedlung von Wirtschaft und gut fur die Moglichkeit, dort weltweit vernetzt
zu sein. Das ist auch die Starke der deutschen Wirtschaft.

,Beste intermodale Drehscheibe®“: Was bedeutet das? — Links oben auf der Folie steht ,Seamless
Travelling“: Vereinfachung der Reise. Wir alle méchten es doch bequem und einfach haben.
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Sie sehen, wo die Schwierigkeiten sind: Was ist mit dem Gepéack? Was ist mit der Sicherheit?
Warum muss ich das Gepack am Flughafen aufgeben? Kann ich es nicht schon in der Stadt
aufgeben? Kann ich das Gepack vielleicht auch schon vor der Reise aufgeben? — All das sind
Entwicklungen, die wir vorbereiten mussen. Sie sind nicht einfach umzusetzen. In Osterreich lau-
fen Tests. Man Uberlegt, wie man das auch schon in der Bahn machen kann: Wie kann man das
Ubergabemalfig so organisieren, dass es logistisch und auch von der Sicherheit her funktioniert?
— Das ist kein triviales Thema.

Verlasslichkeit der rechtlichen Absicherung: Wie ist das, wenn ich mit der Bahn komme und mei-
nen Flieger verpasse? Wer tragt die Haftung?

Es qilt, flexibel daflir Sorge zu tragen, dass man, auch wenn auf den Verkehrstragern etwas nicht
so richtig funktioniert — das gibt es immer wieder —, an sein Ziel kommit.

Die Preisgestaltung sollte so attraktiv sein, dass es einfach ist, einen Flug zu buchen. Sie wissen
vielleicht selbst, wie es ist, wenn Sie geflogen sind und vorher einen Zug genommen haben: So
einfach ist es heute noch nicht, den Gesamtdurchgang im Preispaket angezeigt zu bekommen
und auch nutzen zu kénnen.

Ich mdchte hier dafiir werben, dass gute Beispiele, die einige Airlines entwickelt haben, auch fir
andere geoffnet werden. Wir miissen Sorge daflr tragen, dass diese Verfahren und Modelle offen
sind, sich schnell durchsetzen und fiir den Passagier einfach zu verstehen und zu nutzen sind.

Das bedeutet auch, dass wir die gute Ausgangslage, die wir in Frankfurt mit dem Fernbahnhof
haben, noch starker weiterentwickeln. Der grof3te Entwicklungshebel ist aus meiner Sicht die
Weiterentwicklung der Frequenzen. Wir haben zu einigen Destinationen, z. B. nach Kdéln, hervor-
ragende, hochfrequente Verbindungen: mehr als 15-mal am Tag. Vielleicht sind es mittlerweile
sogar mehr; Herr Dr. Primm wird sicherlich noch etwas dazu sagen. Ich glaube, das sind Ent-
wicklungen, die wir in der Richtung nutzen sollten. Wir brauchen diese Entwicklung natiirlich nicht
nur in Deutschland, sondern wir brauchen sie unbedingt auch in Europa, damit sich Frankfurt in
Zukunft als Drehscheibe besser positionieren kann.

Folie 9: Effizientere Sicherheitskontrolle durch biometrische Technologien gegentber herkdmm-
lichen Verfahren®

Neben dem Thema Gepéack ist der kritischste Punkt in dem Zusammenhang die Sicherheit — die
Ubrigens mit dem Thema Gepack eng verknlpft ist. Sicherheit und schneller Durchsatz: Wir wol-
len keine Wartezeiten haben, sondern wir wollen, dass die Passagiere das in Stufen durchlaufen.
Wie macht man das? — Wir reden hier Uber Biometrie und Uber ,touchless technology“. Das heift,
man kann durchgehen und braucht nicht anzuhalten. Gibt es das schon? — Erste Verfahren gibt
es. Ist das alles schon in Ordnung? — Nein, noch nicht, aber wir miissen dartiber forschen und
daflir sorgen, dass das alles einfacher geht. In einigen Bereichen des Frankfurter Flughafens gibt
es solche Elemente schon, aber sie sind noch nicht durchgéangig verfiigbar. Das muss dringend
kommen, um letztendlich zu gewéhrleisten, dass das Sicherheitsniveau erstens hoch ist und
bleibt und zweitens eine hohe Geschwindigkeit erzeugt wird.
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Es muss fur den Passagier, wenn er dartiber nachdenkt, klar sein, wo er umsteigen mochte: in
Frankfurt. Dort ist es einfach und bequem; mit der Bahn bekommt er sein Gepéck ganz schnell
in den Flieger, und die Sicherheitskontrolle geht schnell.

Folie 10: ,Biometrische Identifikation im Einsatz*

Wie kann so etwas aussehen? — Daruiber wird geforscht. Ob es in Atlanta, in Peking oder in Dubai
ist, wo Sie durchgehen: Ich kann Ihnen sagen, das ist ein Thema, das uns alle angeht, insbeson-
dere in Hessen. Wir sind gefordert, die Weltmeister in Sachen Mobilitat zu sein und dafir zu
sorgen, dass wir hier eine Blaupause haben, dass man hierherkommt und sagt: So wird es ge-
macht. — Ich denke, das ware eine Vision, die wir gemeinsam verfolgen sollten.

Folie 11: ,Aircargo wird in Zukunft gepragt durch Digitalisierung, Autonomie und Nachhaltigkeit*

Digitalisierung, Autonomie und Nachhaltigkeit — das sind die drei wesentlichen Elemente, die die
Herausforderung fiir die Zukunft pragen. Die sechs Trends, die auf der rechten Seite aufgelistet
sind, sollen dafur sorgen, dass man vom Papier wegkommt, dass diejenigen, die am Flughafen
arbeiten, durch Augmented Reality unterstitzt werden, dass sie die Teile schneller und einfacher
finden und sich nicht noch einmal entsprechend vergewissern missen.

Wir brauchen dringend eine Veranderung in Richtung einer htheren Automatisierung. Die Arbeit
erfolgt nach wie vor hauptséchlich manuell und ist kdrperlich in hohem Mal3e belastend. Konnen
die Fahrzeuge auf dem Vorfeld autonom fahren? — All das sind Themen, mit denen wir uns in
kurzerer Zeit auseinandersetzen mussen. Das reicht bis zur Nutzung der Gebaude und der Pro-
duktion von Energie auf den Gebauden, um den Energiebedarf in den Gebauden sicherzustellen.

Ziel von Aircargo muss es sein, hochfrequente internationale Anbindungen mit kurzen Prozess-
zeiten zu realisieren. Aircargo — das haben wir gerade gehdrt — ist nur dann sinnvoll, wenn es
sich um Ausnahmeprodukte handelt, die schnell transportiert werden miissen. Ansonsten macht
man es preiswerter Uber die Seefracht.

Hier kam auch noch einmal die Frage auf, was mit der Schiene ist. Mit der Schiene braucht man
beispielsweise auf der SeidenstralRe ungefahr zehn bis 14 Tage. Dort haben Sie das Problem,
dass Sie wahrend dieser 14 Tage keine Materialien, die gekihlt werden mussen, unterbringen
kodnnen. Sensible Fracht ist auch nicht zu verwenden. Von daher ist das eine Nische, die flr
bestimmte Produkte sicherlich nitzlich ist, aber in der Breite der Palette keine Entlastung bringt.
Im Gegenteil: Die schnelle Versorgung mit Ersatzteilen ist, da wir ein Exportland sind, fiir unsere
Kunden im Ausland extrem wichtig. Wichtig ist sie natirlich auch fir die eigene Produktion, um
Stillstande zu vermeiden. Ob Pharmazie oder Elektronik, in beiden Fallen ist es wichtig. Verderb-
liche oder sensible Waren sind genauso davon abhangig, dass wir bei Aircargo die Moglichkeiten
der Anbindung haben.

Folie 12: ,Ziel Aircargo: Hochfrequente internationale Anbindung mit kurzen Prozesszeiten®

Die Prozesse sind heute noch sehr fragmentiert. Das heil3t, die Informationen zwischen dem Ver-
sender, einer Firma wie BMW oder Bosch, und dem Empfanger sind heute Uber mehrere Ketten
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organisiert: Giber Logistik-Provider, z. B. Kiihne oder DACHSER, und letztlich tiber den Flughafen,
Uber Dienstleister im Ground Handling. Sie sind nicht durchgangig so organisiert, dass man alle
Informationen auf einen Blick zur Verflgung hat, geschweige denn, die Ressourcen optimal ein-
setzen kann. Das fuhrt dazu, dass es nach wie vor Probleme im Frachtzu- und ablauf gibt. Wir
kennen es, dass die Lkws lange Wartezeiten haben. Es muss ein besseres Anmeldeverfahren
geben, und es muss dafiir Sorge getragen werden, dass entsprechende Peaks eher erkannt wer-
den, auch damit der Fluss der Lkws besser organisiert wird. Das ist das eine Thema.

Der zweite Punkt ist perspektivisch: Da die hauptséchliche Zufiihrung zu dem Drehkreuz auch in
Zukunft Gber die StralRe erfolgen wird, ist zu Uberlegen: Wie kann man das machen, dass es in
die Richtung CO.-Neutralitat geht? Wie mussten entsprechende Infrastrukturen entwickelt wer-
den? — Es gibt Entwicklungen vor Ort.

Drei Beispiele stelle ich vor. Bei Smart Pouch geht es darum, die Dokumente endlich digital zu
entwickeln. Das ist die Grundvoraussetzung, um Daten zu nutzen, zu sharen und daftir Sorge zu
tragen, dass man die Informationen gemeinsam bearbeiten kann.

Bei Predictive Analytics geht es darum, daflir Sorge zu tragen, dass man besser vorausschauen,
Peaks erkennen und besser steuern kann.

AuRerdem geht es darum, wie man Outdoor Transporte organisiert und sie letztendlich CO-neut-
raler umsetzt.

Folie 14: ,Zusammenfassung”

Damit komme ich zu meiner Zusammenfassung. Die Drehscheibe Frankfurt-Airport ist flr uns das
Tor zur Welt und steht fur die Wirtschaftskraft und den Wohistand der Bevolkerung. Sie ist ein
unverzichtbarer Bestandteil.

Wir haben eine doppelte Herausforderung, mit der wir gestalterisch umgehen missen: das
Thema ,Digitalisierung und Klimawandel®. Das sind Umbrtche im Luftverkehr, und denen kann
man nur begegnen, indem man die Innovation durch Forschung und Perspektivwechsel fordert.

Wir missen das Wettbewerbsdenken vor Augen haben. Wir wollen nicht nur im Wettbewerb be-
stehen, sondern wir wollen, dass Frankfurt der beste intermodale Umsteigeflughafen in Europa
wird. Wir wollen, dass Frankfurt mit 360 Grad der bestvernetzte Aircargo-Hub ist.

Dieser Anspruch wirde uns helfen, die Steuerungselemente bestmdéglich zu nutzen. Dann sollten
wir diese Steuerungselemente auf der Gebuhr- und Entgeltseite, bei der Infrastrukturentwicklung
und in der Forschung weiterentwickeln. Ich bin tGberzeugt, dass wir hier noch mehr in gemein-
schaftliche Forschung und in mittel- und langfristige Forschungsvorhaben investieren missen.
Intemodale Verkehre, gesicherte Logistikketten und CO»-Reduktion mogen fur heute als Beispiele
geniigen.

Ich darf mich ganz herzlich fur Ihre Aufmerksamkeit bedanken und stehe mit meinen Kolleginnen
und Kollegen fur Fragen zur Verfligung.
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Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank. — Als Erste darf ich Frau Prof. Lenz das Wort erteilen, danach
Herrn Grumbach.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Ich habe zun&chst ein paar Verstandnisfragen zu Ihren Folien bzw.
zu lhren Aussagen. Zum einen haben Sie gesagt, dass 40 % der Fracht Belly Freight sind. Ist
das in Wert oder in Tonnen bzw. in Gewicht gemessen?

Herr Prof. Dr. Rupprecht: 40 % der Tonnage gehen uber die Bellies.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Dann hétte man Sie so verstehen kdnnen, dass Sie sagten, der Anteil
der Fracht sei in den Jahren 2020 und 2021 hochgegangen, weil die Belly Freight weggefallen
sei. Aber wird Belly Freight in der Statistik normalerweise nicht auch als Fracht gezahlt?

Herr Prof. Dr. Rupprecht: Wir haben durch den Wegfall der Passagierflugzeuge in Frankfurt
wesentlich mehr Fracht gesehen als in den Jahren davor, und wir haben gesehen, dass alle
Frachtflugzeuge, wenn es irgendwie ging, nach Frankfurt gekommen sind.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Ich habe eine Nachfrage. Ich verstehe den Mechanismus nicht. Es
gab vorher durch die Passagierflugzeuge ein bestimmtes Kontingent an Frachtmdglichkeiten.
Dann sind die weggefallen. Aber dann hat man Uber dieses Kontingent hinaus zusatzlich Fracht
akquiriert oder bendtigt — wie auch immer? Habe ich das richtig verstanden?

(Abg. Dr. Stefan Naas: Das musste man ja!)

— Das ist mir schon klar. — Das, was ich in dem Passagierflugzeug an Fracht habe. Es geht um
die Statistik. Ist es de facto mehr geworden?

Herr Prof. Dr. Rupprecht: Es ist fur Frankfurt etwas mehr geworden, wenn ich die Zahlen richtig
verstanden habe. Herr Dr. Primm wird sicherlich gleich noch etwas dazu sagen. Hier sind mehr
Frachtflugzeuge angekommen als in den vergangenen Jahren.

(Zurufe)
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SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Genau. Es sind nur Flugzeuge gewesen, aber nicht mehr Fracht.
Das ist ein Unterschied. Aber genau das ist die Frage. Irgendwie gibt es da noch einen kleinen
Haken.

Dann stand auf einer Folie die Aussage, 100 Millionen t CO: sollten bis 2050 eingespart werden.
100 Millionen t CO,: Ab wann? Fur welchen Raum? Fur welche Flige? — Mir fehlt da der Bezugs-
punkt.

Herr Prof. Dr. Rupprecht: Das stammt aus der Nationalen Luftverkehrskonferenz im Sommer
letzten Jahres, und das gilt fir den européischen Raum: fiir 27 Lander in Europa. Die Einsparun-
gen sollen bis 2050 erfolgen, wenn ich das richtig in Erinnerung habe.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: In der Summe fir ganz Europa bezogen auf welche Flige?
(Herr Dr. Holst: Bis 2050 samtliche Fluge!)
— Uber europaischem Territorium. Ab 2020 wahrscheinlich?

(Zuruf Herr Dr. Holst)

Stellv. Vorsitzende: Bitte nicht ganz so durcheinander; sonst komme ich mit dem Mischpult nicht
mehr Klar.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Ich brauche einfach eine Erlauterung. — Die andere Frage stelle ich
nachher; jetzt lasse ich erst einmal jemand anderen fragen. Mir geht es um die Frage, wo die
Hebel sind, um das, was Sie fur Deutschland gefordert haben und was fur Frankfurt wichtig ist,
auf europaischer und gegebenenfalls auch auf internationaler Ebene durchzusetzen. Aber das
mache ich in der néchsten Runde. — Danke schon.

Abg. Gernot Grumbach: Ich habe auch erst einmal Fragen. Die globalen und die deutschen
Zahlen sind keine Szenarien, sondern einfach eine Fortschreibung der bisherigen Entwicklung?
— Das ist meine erste Frage.

Zweite Frage. Gibt es eine Erklarung dafir, warum die Passagierzahlen in Deutschland mehr als
doppelt so schnell steigen als sozusagen die Zahlen insgesamt?
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Néchster Punkt. Sie schreiben von 18 Millionen t CO; bis 2015. Von welcher Ausgangsgroéi3e sind
die 18 Millionen CO; abzuziehen? Wie viel Prozent sind das eigentlich? — Die absolute Zahl bringt
mich nicht weiter.

Letzter Punkt. Es gibt bei den biometrischen Identifikationen — zumindest in Deutschland an den
Stellen, an denen es versucht wurde — ein Problem, das nicht trivial ist. Es geht dabei um den
Datenschutz und die Angst der Menschen. Sie erleben an den Versuchsportalen, dass eine nicht
unbetrachtliche Zahl von Passagieren — auch in anderen Fallen — den biometrischen Anlagen
ausweicht, weil sie nicht sicher sind, was mit ihren biometrischen Daten passiert.

Herr Prof. Dr. Rupprecht: Ich fange mit der letzten Frage an. Naturlich ist es eine Frage, wie weit
wir die Menschen davon uberzeugen kdonnen — z. B. mit Verweis auf den Datenschutz —, dass
ihre Daten geschitzt sind. Aber Sie sehen auch, dass wir daflir Sorge tragen — das betrifft z. B.
die Covid-MalRnahmen; wir haben alle den digitalen Impfausweis dabei —, dass beides im Ein-
klang sein wird. Das ist auch eine Frage der Aufklarung, die wir praktizieren. Es wird sicherlich
den einen oder anderen geben, der das nicht mdchte. Dann wird man andere Wege gehen mis-
sen. Gegebenenfalls hat der Betreffende auch langere Wartezeiten.

Der genaue Abrollpunkt zur Einsparung, nach dem Sie gefragt haben: Wenn ich das richtig in
Erinnerung habe, was das 2019. Da misste man noch einmal hineinschauen. Herr Dr. Holst kann
vielleicht gerade hineinschauen. Das war der Abrollpunkt fir die Einsparungen.

(Abg. Gernot Grumbach: Wie viel Prozent sind das?)

Als Drittes haben Sie die Frage gestellt, warum die Zahlen in Deutschland starker wachsen. Ich
habe nicht so genau im Kopf, warum die starker wachsen. Das ist auch keine Prognose, sondern
das waren Daten, die man damals hatte. Man hat sie also nicht nach Corona erhoben. Ich glaube
auch nicht, dass die Daten ein starkeres Wachstum zeigen. Allerdings misste ich noch einmal
hineinschauen. Ich glaube, das war der Wachstumspfad — 3,3 % —, den wir der Fraport-Prognose
entnommen haben.

Abg. Arno Enners: Herr Prof. Rupprecht, Einsparungen von CO; durch alternative Antriebe und
Kraftstoffe sind prima; der gute Wille ist erkennbar. Aber wie passt das denn zu den vielen Leer-
fligen, die durchgefuhrt werden missen, um die Start- und Landerechte aufrechtzuerhalten? —
Das ware doch ein Hebel, den man schon jetzt betétigen kénnte. Man misste da nicht bis 2050
warten. Wenn ich es richtig gelesen habe: Der ,tagesschau” war zu entnehmen, dass die Luft-
hansa Group bis zu ca. 18.000 Leerflige oder Fast-Leerflige durchfiihren muss, um diese Slots
aufrechtzuerhalten. Okologisch und 6konomisch sind diese Fliige wenig sinnvoll. Wenn man von
einem Umbruch im Luftverkehr spricht: Das ware meiner Meinung nach etwas, wo man sofort gut
tatig werden kénnte, damit man da einen Benefit hat. Welchen Hebel haben Sie da, oder was
kann man machen? 18.000 Fliige sind schon eine ordentliche Zahl.
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Herr Prof. Dr. Rupprecht: Sie haben voéllig recht. Sie sehen anhand der gro3en Zahl von Leer-
fliugen, die allein die Lufthansa durchfihrt, wie drastisch der Flugverkehr zusammengebrochen
ist. Die Slots, die man hat, sind im Grunde die werthaltigen Verbindungen, die man nachher
braucht, um wieder fliegen zu kdnnen. Eine Fluggesellschaft verliert die Rechte an diesen Slots,
wenn sie sie nicht nutzt. Das ist etwas, was politisch organisiert ist. Ich hatte es gern — vielleicht
kann Herr Froese spéater etwas dazu sagen —, wenn man die Fluge in dieser Situation vermeidet
und den Zeitraum prolongiert, in dem man die Slots trotz eines geringeren Nutzungsgrades nicht
verliert.

Abg. Klaus Gagel: Herr Prof. Rupprecht, vielen Dank fur lhren wirklich sehr interessanten Vor-
trag. Ich habe sehr interessiert zugehort. Drei Fragen habe ich dazu.

Die erste Frage bezieht sich auf die internationale Konkurrenz- und Wettbewerbssituation, in der
sich der Frankfurter Flughafen befindet. Wenn wir uns anschauen, vor welchen Herausforderun-
gen wir aufgrund der Digitalisierung und des Klimawandels stehen — ich hebe jetzt in erster Linie
auf den Klimawandel und dessen Konsequenzen ab, Stichwort: 6kologischer Umbau —, féllt uns
auf, dass sich Frankfurt in der Konkurrenz mit anderen internationalen Flughafen befindet. Diese
mussten im Grunde genommen Schritt flr Schritt genauso mitmachen wie der Frankfurter Flug-
hafen.

Wenn ich an den Flughafen Charles de Gaulle denke, in der EU gelegen, kann ich mir noch sehr
gut vorstellen, dass das vom Regularium her passt. Wenn ich dagegen an den Flughafen He-
athrow denke, auf3erhalb der EU gelegen, stelle ich fest, dass das schon ein bisschen schwieriger
wird. Die kénnten da eigene Wege gehen, um sich Wettbewerbsvorteile zu verschaffen. Aber
noch weiter weg, beim Flughafen Istanbul beispielsweise, haben wir langfristig vielleicht eine
ganz andere Konkurrenzsituation. Der Istanbuler Flughafen und der Frankfurter Flughafen kénn-
ten tatsachlich in eine ernste Wettbewerbssituation kommen. Vielleicht kénnen Sie einige Worte
dazu sagen, worauf wir politisch Wert legen mussten, sodass wir nicht Ubersteuern, sondern im-
mer die besondere Bedeutung von Frankfurt und die Wettbewerbssituation im Blick haben.

Die zweite Frage bezieht sich auf ein kleines Detail, das Sie genannt haben. Sie haben gefordert,
dass man, um bessere Logistikketten zu bekommen, das Sonntagsfahrverbot aufheben sollte.
Dann ware eine hoher frequente Logistikkette gewahrleistet. Wie stehen Sie dann zur Aufhebung
des Nachtflugverbots? — Es ware theoretisch denkbar, dass man das aufhebt, um die Logistik-
ketten zu verbessern.

Bei der dritten Frage geht es ebenfalls um Details. Ich habe gesehen, dass das Flight Planning
bei der CO,-Einsparung einen relativ hohen Stellenwert hat. Wir sehen beim Flight Planning heute
schon, dass die Fllige sehr genau entsprechend der meteorologischen Situation geplant werden.
Gerade bei den Langstreckenfligen wird sehr genau geschaut: Wo ist der Jetstream? Wie kann
ich das am besten umfliegen? — Meine Frage ist, wo Sie da noch Optimierungsmoglichkeiten
sehen. Da ist doch im Grunde genommen schon fast alles herausgeholt, was man machen kann.
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Herr Prof. Dr. Rupprecht: Zu dem letzten Punkt mdchte ich nur zwei Stichwdrter nennen. Herr
Froese ist der Fachmann daflr; er kann noch besser darauf eingehen. Flugzeuge kénnen heute
viel mehr fliegen, als wir gedacht haben. Auf dem Nordatlantik hat man Tests gemacht in der Zeit
der Pandemie, als es weniger Fliige gab, und die Flugzeuge konnten kiirzere Strecken fliegen.
Es geht darum, dass man die Wettersituation nutzen kann. Aber ich méchte Sie da an den Kolle-
gen verweisen, der prazise antworten kann.

Die zweite Frage bezog sich auf das Thema Konkurrenzsituation?

(Abg. Klaus Gagel: Die zweite Frage war: Soll man, wenn man das Sonntagsfahrverbot
aufhebt, auch das Nachtflugverbot aufheben, ja oder nein?

— Was das Nachtflugverbot betrifft: Ich glaube, das Thema ist durch. Das ist in der Richtung ent-
schieden. Ich denke, das sollten wir nicht wieder anfassen. Wir miissen eben zur Kenntnis neh-
men, dass ein Grof3teil der Fracht an andere européische Airports abgeflossen ist. Wir missen
uns anschauen, in welchen Regionen heute die Zuflihrung der Fracht stattfindet. Das mussen wir
erhalten und starken und auch dafir Sorge tragen, dass Leerfahrten vermieden werden. Wir ma-
chen das beispielsweise bei der Lebensmittelversorgung, die tber die Stral3e erfolgt. Die Frage
ist: Warum konnen wir das nicht auch im Luftverkehr nutzen? — Das ware sicherlich von Vorteil.
Es geht mir aber nicht nur um das Thema Nachtflugverbot.

Die Wettbewerbssituation, die wir in Europa haben — wenn wir jetzt einmal Istanbul dazunehmen
—, ist brutal. Bei allen MaRRnahmen — bei Abgaben und Regularien — muss man daflr sorgen, dass
nicht Airlines partizipieren, die ihre Flugzeuge von auf3erhalb des europdischen Rahmens her-
einfliegen lassen und dann weniger zahlen oder am Ende mehr CO- produzieren. Das ist ein
wichtiger Punkt.

Fir uns ist es aber besonders wichtig, noch einmal festzuhalten: Wir haben keine grof3e Catch-
ment-Area, also kein gro3es Einzugsgebiet. In London dagegen mit einem Einzugsgebiet, in dem
15 bis 16 Millionen Menschen leben, braucht man weniger Zufihrungen. Der Frankfurter Flugha-
fen braucht die Zufiihrungen. Wir missen in die Flache takten. Die Anbindung, die wir heute auf
der sogenannten Kurzstrecke haben, ist die Starke von Frankfurt. Dies Stlick fur Stlick durch die
Bahn zu substituieren und es einfacher zu machen, muss unser Ziel sein. Das geht nur dann,
wenn wir es in Deutschland vormachen und dafiir sorgen, dass es einfacher ist. Ich bin mir sicher,
dass die Leute auch aus Prag kommen werden, wenn wir wissen, wie das mit dem Gepack funk-
tioniert. Aber wenn es hier schon nicht funktioniert, dann kommen die Leute aus Prag nicht mit
der Bahn hierher. Deswegen glaube ich, dass wir hier noch viel mehr in diese Verfahren inves-
tieren missen. Wir missen aufpassen, dass auf europaischer Ebene keine falschen Steuerungs-
elemente eingesetzt werden; denn wir brauchen die Zufilhrungen zum Frankfurter Flughafen,
damit wir — zum Wohl der Region selbst — das reichhaltige Angebot auch in Zukunft nutzen kén-
nen.
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Abg. Klaus Gagel: Eine Nachfrage: Sie haben in Ihrem Vortrag darauf verwiesen, dass Gebuh-
ren und Entgelte ein wesentlicher Steuerungsmechanismus sind. Jetzt noch einmal auf die Kon-
kurrenzsituation und auf Istanbul bezogen: Wenn ich mir vorstellen, dass der Istanbuler Flughafen
hier einen ganz anderen Weg geht und durch, wie ich es einmal sage, sehr attraktive Gebuhren-
und Entgeltmodelle in Konkurrenz zum Frankfurter Flughafen steht — langfristig gesehen —: Ist es
nicht denkbar, dass das ein ganz besonderer Faktor sein konnte, der den Frankfurter Flughafen
in eine ungunstige Situation im Vergleich zum Istanbuler Flughafen beispielsweise bringen
kénnte, zumal die Regularien auf3erhalb der EU dann vdllig andere sind und es eine Wettbe-
werbsverzerrung zum Nachteil Frankfurts geben kénnte?

Herr Prof. Dr. Rupprecht: Bei der Weiterentwicklung missen wir sicherlich aufpassen. Wir haben
in Frankfurt schon heute nicht die niedrigsten Gebuhren und Entgelte. Das ist klar. Aber bei der
Veranderung, die wir vorhaben, bei der es um die Beimischung geht, missen wir aufpassen, dass
wir in der Richtung keine weiteren Wettbewerbsverzerrungen bekommen.

Herr Froese: Zu dem Thema Fracht, weil danach gefragt wurde: Es ist in der Tat so, dass der
Frachtverkehr im Moment fast unser einziges profitables Geschéft ist. Das liegt aber im Wesent-
lichen nicht an einer extrem starken Ausweitung des Frachtgeschaftes — schon gar nicht Uber die
Anzahl der Flugzeuge —, sondern an der Marge, die sich damit erzielen lasst. Es gibt weltweit
eine ganz grof3e Verknappung an Transportkapazitat, auch auf dem Seeweg. Alles, was ankom-
men muss — vor allen Dingen wenn es schnell ankommen muss —, geht in die Luft. Da besteht
natlrlich eine grof3e Nachfrage. Was passiert, wenn eine groRe Nachfrage existiert? — Es gibt
hohere Preise.

Daran haben wir auch partizipiert. Es geht z. B. um groRRe Teile unseres Nordatlantikverkehrs.
Herr Prof. Rupprecht hat davon gesprochen, dass wir auch mit Passagierflugzeugen Fracht be-
fordern. Wir hatten Flige in die USA, da waren die Flugzeuge im Belly bis oben hin mit extrem
wertvoller Fracht geflillt, und oben salRen 20 Gaste. Unter dem Strich kann fir uns fast eine Null
heraus. Das ist eine Situation, die wir so eigentlich noch nicht hatten.

Langer Rede kurzer Sinn: Es ist weniger das Thema Kapazitat, sondern eher das Thema ,Hoch-
preisigkeit, weil eine ganz gro3e Nachfrage da ist".

Abg. Dr. Stefan Naas: Herr Prof. Rupprecht, vielen Dank fur den sehr schénen Vortrag. Ich will
noch einmal auf einen Einzelaspekt eingehen. Sie haben gesagt, das CO»-Einsparungspotenzial
am Boden betrage bis zu 20 %. Ich fand das sehr spannend. Vielleicht habe ich aber auch die
Zahl falsch verstanden. Deswegen mdchte ich das hinterfragen. Ich weild von Fraport, dass es
umfangreiche Bemuhungen gibt, die Einsparungsmaoglichkeiten, die am Boden vorhanden sind —
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in der Gebaudetechnik, aber auch bei der Zulieferung zum Flugzeug —, zu optimieren. Vielleicht
konnten Sie das einmal aufdréseln. Ich finde, das ist ein sehr spannendes Thema.

Herr Prof. Dr. Rupprecht: Ich muss Sie leider ein Stuick weit enttauschen. Diese 20 % bezogen
sich auf die Verbesserung der Operation, der Flight Operation und der Ground Operation. Das,
was Sie am Boden einsparen koénnen, ist ein kleiner Anteil.

(Abg. Dr. Stefan Naas: Er kam mir sehr hoch vor, deswegen habe ich nachgefragt!)

— Nein, die 20 % bezogen sich auf drei Elemente. Sie erinnern sich vielleicht an die Folie, auf der
ganz oben ,SESAR® stand. Als Beispiel wurde Flight Planning genannt. In den kleineren Seg-
menten wurde z. B. auf E-Trucks verwiesen.

Abg. Dr. Stefan Naas: Dann muss ich die Frage umformulieren. Wie hoch wére denn das Ein-
sparungspotenzial? — Man muss das dazurechnen; denn wenn ich in ein Flugzeug einsteige,
nutze ich auch die Infrastruktur am Boden. Konnen Sie da GrofRenverhaltnisse angeben? Wie viel
macht das aus?

Herr Prof. Dr. Rupprecht: Leider kann ich lhnen im Augenblick keine verlasslichen Zahlen nen-
nen.

Abg. Heiko Kasseckert: Meine Fragen sind im Grunde beantwortet. Sie haben sich auf die Wett-
bewerbssituation auf der internationalen Ebene bezogen. Sie haben die Ziele genannt: bester
intermodaler Umsteigeflughafen in der EU, der 360 Grad am besten vernetzte Aircargo-Hub. Aber
wir brauchen das nicht zu vertiefen. Sie haben die Fragen beantwortet und gesagt, dass wir im
internationalen Kontext der Regulatorik mit Blick auf den Flughafen Istanbul und mit Blick auf
auRereuropdische Flughafen sehr aufpassen und auch die européische Gesetzgebung im Auge
behalten missen. Meine Fragen haben sich damit erledigt. Danke.

Abg. Katy Walther: Ich mochte zuerst ganz kurz auf Herrn Gagel eingehen, was den kleinen
Randpunkt Nachtflugverbot angeht. Ich glaube, die Bemuhungen der Fluglarmkommission zei-
gen, dass es wichtig ist, den Menschen eine Nachtruhe zu ermdglichen. Von daher kann man
nicht einfach, wie Sie es gemacht haben, in einer Ful3note Uber das Nachtflugverbot hinwegge-
hen. AuRerdem ist Fraport — das habe ich gerade auf der Homepage nachgelesen — an 31 Flug-
hafen rund um den Globus beteiligt. So einfach, wie Sie sagen, namlich dass wir es uns hier
schwer machen, und im Rest der Welt wird sozusagen mit den Ressourcen geaast, ist es nicht.
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Wir sind als Global Player alle mit dabei. Ich denke, wir sollten uns auch in den anderen Regionen
engagieren, und ich bin zuversichtlich, dass Fraport das auch macht.

Ich habe eine Frage zur Kostenwahrheit im Flugverkehr. Dieses Thema habe ich auf Ihren Folien
gar nicht gefunden. Kénnten Sie ausfiihren, wie sich die Mehrkosten fir einzelne Flugtickets ver-
andern wirden, wenn wir sozusagen eine Kostenwahrheit fir innereuropéische Flige und fur
Langstreckenflige hatten? Gibt es da Zahlen?

Herr Prof. Dr. Rupprecht: Ich weil3 nicht, ob ich Ihre Frage richtig verstanden habe. Sie meinen,
wie sich die Preise bei einem gréReren Anteil von Sustainable Fuels verandern?

(Zuruf Abg. Katy Walther)

— Man kann davon ausgehen, dass sich die Preise, wenn man auf der Passagierseite 10 % zu-
mischt, um ungefahr 30 % verteuern werden, weil der Fuel-Anteil an den Kosten schon relativ
hoch ist. In der Fracht fallt die Kostensteigerung aufgrund der Tatsache, dass es keine Kabine
gibt, noch deutlicher aus. Die Fuel-Kosten sind also in der Richtung ausschlaggebend; sie ma-
chen im Direktgeschaft knapp 60 % der Gesamtkosten aus.

Man muss sagen, bei der Cargo ist der Preis ein Thema, Uber das sich im Augenblick der eine
oder andere freut, wie Herr Froese schon angedeutet hat. Die Preise sind aufgrund der Verknap-
pung teilweise doppelt und dreifach so hoch. Aber wir hatten in Frankfurt in der Tat einen héheren
Tonnageanteil, und das zeigt, dass man auch Passagierflugzeuge genutzt hat, um Fracht zu
transportieren — was sonst nicht gemacht wird. Da ist die Entscheidung, zu fliegen, also Aircargo
Zu nutzen, ganz klar. Wenn es glnstiger und zeitlich moglich ist, werden die Guter mit Seefracht
transportiert. Da geht es fast um den Faktor 100.

SV Dieter Posch: Herr Prof. Rupprecht, Sie haben das Thema ,Rail and Fly“ angesprochen.
Ihren Worten habe ich entnommen, dass wir da ein Defizit haben. Das Problem hat zwei Aspekte.
Der eine Aspekt ist, dass die Fluggesellschaften — ob zu Unrecht oder nicht, sei dahingestellt —
behaupten, das seien in aller Regel Zubringerfliige fir diejenigen, die zu den Hubs mussten und
deswegen z. B. von Munster nach Frankfurt geflogen wirden. Das wird mit bestimmten Zahlen
untermauert. Wenn wir realisierten, was Sie meinen, wiirde das zwangslaufig dazu fihren, dass
die Zahl der Inlandsfliige erheblich reduziert werden musste.

Daran schlief3t sich die zweite Frage an. Das ist gar nicht so einfach. Wenn ich mich richtig erin-
nere — Ihr Vortrag hat das auch gezeigt —, wird dann das Beispiel Kéln gebracht. Das Beispiel
Kdln wird deswegen gebracht, weil damals die Bahn dieses wunderbare Projekt einer Strecke
von Frankfurt Giber den Flughafen nach Kaéln realisiert hat. Weiter gehend ist dort relativ wenig
passiert. Dabei war z. B. auch noch der Flughafen Stuttgartim Gesprach. Insgesamt hat das nicht
funktioniert. Das missen wir nach meiner Wahrnehmung feststellen. Ich frage deswegen: Mit
welchen Instrumenten kdnnten wir dies sinnvollerweise vorantreiben?
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Das Argument der Fluggesellschaften — ich habe es selbst genannt — ist namlich nicht von der
Hand zu weisen. Das stimmt. Wenn nur 20 % tatsachlich z. B. von Munster nach Frankfurt fliegen,
um dort auf die Messe zu gehen — die nicht stattfindet —, ist das nicht viel. Der Rest sind Zubrin-
gerflige. Welches Instrumentarium empfehlen Sie uns, um dieses Ziel, das Sie auch unterstit-
zen, wenn ich Sie richtig verstanden habe, zu realisieren? — So richtig geklappt — mea culpa —
hat es namlich nicht. Ich kdnnte jetzt stundenlang dariber reden, welche Diskussionen wir dar-
Uber hatten und welche Probleme entstehen, wenn man den Koffer in Stuttgart aufgibt und nicht
erst am Frankfurter Flughafen. Man muss dann auch eine Zwischenkontrolle machen. Langer
Rede kurzer Sinn: Es hat zu nichts gefiihrt. Mit welchen Instrumenten kdnnte man dieses Ziel,
Uber das wir bestimmt seit 20 Jahren diskutieren, tatséchlich erreichen?

Herr Prof. Dr. Rupprecht: Ich glaube, wir sollten trotz der Schwierigkeiten und der Enttauschun-
gen in der Vergangenheit nicht nachlassen, dieses Ziel zu erreichen. Es gab in der Vergangenheit
auch gute Elemente — dort, wo es funktioniert hat —, die dann unter die Rader gekommen sind,
um es ein bisschen salopp zu sagen. Die hoheren Sicherheitsanforderungen, die wir haben, ha-
ben dazu geflhrt, dass man bestimmte Dinge nicht mehr machen konnte: dass man das Gepack
nicht nur am Airport, sondern auch direkt am Bahnsteig aufgeben konnte. Das ist heute nicht
mehr so einfach erlaubt, weil das Gepéck dann unbegleitet ist. Die Amerikaner erlauben das,
Ubrigens aus guten Griinden, nicht. Das muss man in diese Richtung entwickeln.

Nattrlich kommt schon heute eine ganze Menge Passagiere mit der Bahn in Frankfurt an. Es sind
aber bei Weitem nicht genligend, um die Substitution weiter voranzutreiben. Ich bin ziemlich si-
cher, die Lufthansa wirde ihren Kunden auf den Langstreckenfliigen liebend gern Zubringerfahr-
ten Uber die Bahn ermoglichen, statt auf der Ultrakurzstrecke zu fliegen. Das ergibt keinen Sinn.
Ich kann mich noch gut daran erinnern: Als ich jung war, hat man in den Transrapid investiert.
Die Lufthansa hat damals tiber 200 Millionen DM mit investiert, leider mit bescheidenen Erfolgen.
Ich glaube, heute sind wir eher in der Lage, die digitalen Voraussetzungen zu nutzen, um Rah-
menbedingungen zu setzen, mit denen man einen solchen Prozess gestalten kann.

Herr Posch, darin gebe ich Ihnen aber recht: Es muss uns vor Ort gelingen. Sehen Sie sich das
am Frankfurter Flughafen einmal an: Sie miissen das Gepack von einer Ebene A auf eine Ebene
B hinunterbringen. Sie missen damit zurechtkommen, dass der Zug einmal so und einmal so
einfahrt. Sie missen wissen, dass die Tur in zwei Minuten wieder zugeht. Das ist, wenn man mit
viel Gepack ankommt, ein riesengrol3es Problem. Da miissen wir besser werden. Da missen wir
Uberlegen, ob wir auch Servicedienstleistungen anbieten. Wir miissen auch Tests machen, um
zu sehen, ob man entsprechendes Gepack vorher aufgeben kann. Das ist ein Ziel, das wir an-
streben missen. Das muss man testen. Man kann das heute schon sehen. Wenn Messen statt-
finden, wird das schon so organisiert. Ich denke, wir missen da sukzessive Erfahrungen sam-
meln. Ansonsten werden wir unser Ziel nicht erreichen.

Zu dem Angebot, das Sie angesprochen haben — beispielsweise ,Flug oder Zug“ —: Ich wohne in
Hamburg, wie der eine oder andere weil3. Wenn man sich das anschaut — auch bei der Lufthansa
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—, stellt man fest, dass man heute beide Angebote bekommt: Flug oder Zug. Es wird also schon
versucht, das im Angebot entsprechend zu kombinieren. Das sind erste bescheidene Ansatze,
die es weiterzuentwickeln gilt, damit das eine runde Sache wird und bequem lauft. Wegen des
Gepacks und der Sicherheitsanforderungen ist das nicht einfach.

Stellv. Vorsitzende: Als Nachster hat Herr Weil3 das Wort. Danach mochte ich die Rednerliste
fur diese Runde schliel3en; denn die beiden n&chsten Anzuhdrenden, Herr Dr. Primm und Herr
Froese, missen spatestens um 12:30 Uhr gehen. Ich bin mir zudem sicher — wenn ich mir die
Vortrage richtig in Erinnerung rufe —, dass einige Fragen auch in der nachsten Diskussionsrunde
gestellt werden kdnnen. Wir bekommen das sonst nicht hin mit den beiden Folgereferaten. Die
beiden nachsten Anzuhdrenden wirde ich direkt nacheinander aufrufen, und dann gébe es eine
Diskussionsrunde. Wir bekommen das mit dem Zeitplan sonst nicht hin. Wir hatten dann Referate
ohne Referenten. Ich glaube, das wére nicht wiinschenswert. — Herr Weil3, bitte.

Abg. Marius Weil3: Herr Prof. Rupprecht, auch von mir herzlichen Dank fiir den Vortrag. Ich habe
zu zwei Punkten Nachfragen. Der erste Punkt betrifft das Nachtflugverbot. Eben haben Sie auf
die Nachfrage von Herrn Gagel geantwortet — ich habe es mitgeschrieben —, der Grof3teil der
Fracht sei aufgrund des Frankfurter Nachtflugverbots an andere Airports abgeflossen.

Das kann ich, wenn ich in die Statistiken blicke, nicht nachvollziehen. Seit 2011 gibt es das Nacht-
flugverbot. 2012, im ersten Jahr des Nachtflugverbots, wurden in Frankfurt etwa 2 Millionen t
Fracht verzeichnet. Wenn ich mir die Jahre danach, inklusive 2019, anschaue, stelle ich fest,
dass es sich immer auf diesem Level bewegte oder sogar leicht darliber. Das entnehme ich je-
denfalls der Statistik, die ich jetzt gefunden habe, und das scheint mir eine offizielle zu sein. Ich
kann mich daran erinnern, dass vorher eine Debatte dartiber aufgemacht wurde, um vor der Ein-
fuhrung des Nachtflugverbots zu warnen und vor Augen zu fihren, was fir dramatische Folgen
das haben wirde. Aber die Zahlen sagen, jedenfalls aus meiner Sicht, etwas anderes aus. Ich
kann anhand der Statistiken, die ich kenne, nicht nachvollziehen, dass, wie Sie sagen, ein GroR3-
teil der Fracht an andere Airports abgeflossen sei. Deshalb bitte ich Sie, zu erlautern, wie Sie zu
der Stellungnahme kommen.

Bei dem zweiten Punkt geht es um die Intermodalitat, die Sie in lhrem Vortrag mehrfach heraus-
gestellt haben. Frankfurt war da bis 2019 Spitzenreiter; der Flughafen lag auf Platz 1. Wenn ich
mir das fir die letzten beiden Jahre anschaue, stelle ich fest, dass Frankfurt, was den Wettbewerb
angeht, in der Intermodalitat verloren hat. 2020 war es nur noch Platz 7; 2021 war es wieder Platz
3. Welche Griinde sprechen aus lhrer Sicht dafiir, dass insbesondere der Frankfurter Flughafen
bei der Intermodalitat im Zuge der Corona-Pandemie ziemlich viel verloren hat, also von Platz 1
auf Platz 7 abgerutscht ist? Was kann die hessische Landespolitik tun — darum geht es hier auch
—, um die Intermodalitat des Frankfurter Flughafens zu verbessern?
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Herr Prof. Dr. Rupprecht: Die erste Frage bezog sich auf die Fracht. Wir hatten in der Tat einen
erheblichen Abfluss an Fracht, insbesondere nach Maastricht und nach Amsterdam. Wir hatten
aber auch eine Entwicklung, die fur die Fracht insgesamt ganz ginstig war. Deshalb sieht man
das an den Zahlen nicht so deutlich. Aber die Fracht — gerade die, die sonst in der Nacht geflogen
wurde — ist in der Tat an andere Airports abgeflossen.

Bei der anderen Frage ging es um das Thema Intermodalitat. Ich kann mir das im Augenblick nur
so erklaren — ohne Zahlen im Detail zu kennen —, dass wir gerade im internationalen Geschéft
einen Einbruch fast der gesamten Reisetatigkeit hatten und dass deswegen naturlich auch das
intermodale Aufkommen nach unten gegangen ist.

Abg. Knut John: Meine Frage ist: Haben Sie den Flughafen Kassel-Calden in Ihr Kalkil einbe-
zogen? — Sie sagten vorhin, Sie brauchten einen Versuchsairport. Dafur ware der Flughafen Kas-
sel-Calden pradestiniert. Oder gibt es andere Uberlegungen, im Sinne der Entlastung eine Be-
lastung des Flughafens Kassel-Calden vorzunehmen?

Herr Prof. Dr. Rupprecht: Wenn ich auch noch das Thema regionale Flugh&fen aufnehmen
wirde, wirde das sicherlich den Rahmen sprengen. Die regionalen Flughafen hatten eine Ent-
wicklungshochphase, als die gro3en, zentralen Drehkreuze Uberlastet waren. Es gibt kaum regi-
onale Flughéfen, die sich wirtschaftlich alleine tragen kénnen. Ich glaube, wir missen uns klar
Uberlegen, welche Flughafen wir im regionalen Umfeld haben wollen. Ich kann im Augenblick
nichts dazu sagen, welche Schwerpunkte man in Kassel-Calden setzen kénnte. Aber sicher muss
man vonseiten der hessischen Regierung tberlegen, wie man die Energie am effizientesten ein-
setzen kann, um zukunftsfahig zu sein.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank. — Ich wirde sagen, da wir heute ein etwas strikteres Zeitma-
nagement haben, machen wir relativ fix mit dem nachsten Vortrag weiter.

Herr Dr. Primm, herzlich willkommen bei uns. Da wir keine parlamentarischen Abende mehr
haben, hat man sich lange nicht mehr gesehen. Sie gehoren seit 15 Jahren zur Fraport-Familie
und sind, wenn ich das richtig gelesen habe, seit vier Jahren Vorstand im Bereich Aviation und
Infrastruktur. Auch ich bin gespannt auf Ihren Vortrag.

Herr Dr. Primm: Frau Vorsitzende, meine sehr geehrten Damen und Herren! Ich darf mich zu-
nachst recht herzlich fur die Einladung bedanken, im Rahmen der Enquetekommission ,Mobilitat
der Zukunft in Hessen 2030“ heute bei lhnen zu sprechen. Ich finde, Sie haben sich eine sehr
gute Enquetekommission gegeben; denn die Herausforderungen, vor denen wir stehen, sind tat-
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séchlich immens: auf der einen Seite eine zunehmende Nachfrage nach Mobilitat, die sich fort-
setzen wird, die nicht enden wird, und auf der anderen die Notwendigkeit, diese Mobilitat mog-
lichst klimaschonend, méglichst klimaneutral zu organisieren. Um diese Herausforderung zu be-
waltigen, werden wir Mobilitéat neu denken und neue L6sungen finden mussen. Ich nenne — das
macht man eigentlich nicht — das Ergebnis meines Vortrags vornewegq: Das wird nur in einem
neuen Zusammenspiel zwischen Luftverkehrswirtschaft und staatlicher Regulierung gehen.
Diese wird nétig sein, um die Ziele zu erreichen.

Ich mochte in meinem Vortrag auf drei Themen eingehen. Zum einen mochte ich darstellen, was
den Frankfurter Flughafen ausmacht und was das Besondere dieses Flughafens ist. Vieles klang
in der heutigen Diskussion schon an. Zum anderen mdchte ich beschreiben, wie wir aus der
Corona-Krise kommen, wo wir dort stehen und welche MafRnahmen wir vonseiten des Flughafens
ergriffen haben. Im letzten Kapitel werde ich darauf eingehen, wie wir die Mobilitat der Zukunft
sehen. Bei allen Themenfeldern bzw. Kapiteln werde ich auch Sie als Parlamentarier ansprechen;
denn — ich habe es gesagt — wir brauchen auf dem Weg, den wir uns vorgenommen haben, lhre
Unterstlitzung. Die sollte bestmoglich ausfallen: fiir die Mobilitat, fir den Klimaschutz, aber auch
fur den Flughafen. All das funktioniert im Einklang, und das mdchte ich Ihnen heute zeigen.

Présentation Dr. Primm siehe Anlage — Folie 4: ,Frankfurt Airport an einem Tag vor Corona ..."

Der Frankfurter Flughafen an einem Tag vor Corona: Das sind die Zahlen aus dem Jahr 2019.
Wir haben bei uns am Flughafen jeden Tag im Durchschnitt 200.000 Passagiere. Im Jahr 2019 —
Sie kennen die Zahl — waren Uber 70 Millionen Fluggaste am Frankfurter Flughafen. Das sind
GroRenordnungen, die wirklich gigantisch sind, wie Sie feststellen, wenn Sie sich Folgendes
Uberlegen: Frankreich hat 68 Millionen Einwohner. Dabei ist jeder Franzose mitgezahlt, vom
Kleinkind bis zum Greis. Mit 5.800 t Cargo ist der Frankfurter Flughafen der grof3te Frachtflugha-
fen in Europa.

Folie 5: ,Ohne Hub-Funktion wire FRA nicht FRA"

Das ist vielleicht das wichtigste Chart meines Vortrags: Was macht diesen Flughafen aus? —
Frankfurt ist eine mittelgroRe Stadt mit 750.000 Einwohnern. Trotzdem haben wir einen der grof3-
ten Flughafen in Europa. Das geht nur zusammen, wenn man versteht, dass der Frankfurter
Flughafen mehr ist als ein Startpunkt und ein Endpunkt fiir Reisende aus der Region. Wir haben
die Drehkreuzfunktion, die diesen Flughafen so besonders macht.

Hier ein paar Zahlen, die aus meiner Sicht wirklich beeindruckend sind: Zwei Drittel aller Flugziele
haben einen Umsteigeranteil von mehr als 30 %. Das heil3t, zwei Drittel aller Destinationen, die
Sie von Frankfurt aus erreichen kdnnen, kdnnen Sie nur deshalb von Frankfurt aus erreichen,
weil die Umsteiger auf diesen Fliigen sind. Ohne diese Umsteiger wiirde es die Fliige gar nicht
geben. Was sind das fur Destinationen? — Das sind die Destinationen, die diesen Flughafen so
besonders machen. Das sind vor allen Dingen die interkontinentalen Destinationen. Davon profi-
tieren wir hier alle: Arbeitsplatze, Wertschépfung, aber auch Konnektivitat. Kein Standort in
Deutschland ist international so gut vernetzt. Was die Konnektivitat angeht, sind wir die Nummer
eins in Europa, und darauf sind wir stolz.
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Auf der rechten Seite ist dargestellt, was passieren wirde, wenn diese Umsteiger morgen weg
waren. Dann ware dies ein kleinerer deutscher Flughafen, in der Dimension des Berliner und des
Dusseldorfer Flughafens. Jeder, der das vergleichen méchte, kann sich die dortigen Flugplane
anschauen. Dort finden Sie viele Flige nach Palma de Mallorca und auf die griechischen Inseln;
ein internationales Ziel stellt vielleicht einmal Hurghada dar. Aber die grof3en interkontinentalen
Destinationen werden trotz der ebenfalls starken Einzugsgebiete von Disseldorf und Berlin nicht
von dort aus angeflogen, sondern vom Frankfurter Flughafen aus, und das ist nur deshalb der
Fall, weil wir in Frankfurt diese Hub-Funktion haben.

Folie 6: ,Im internationalen Hub-Wettbewerb weist der Frankfurter Flughafen den zweitgrof3ten
Transferanteil auf”

Wir haben viel Uber Wettbewerb gesprochen. Das ist etwas, was uns wirklich umtreibt, denn die
Umsteiger kbnnen umsteigen, wo sie mdchten. Die miissen nicht in Frankfurt umsteigen. Das
heildt, wir stehen zusammen mit der Lufthansa — Herr Froese wird das gleich noch darstellen —
jeden Tag in einem harten Wettbewerb um diese Umsteiger. Jeder, der fliegt, kennt das: Man
macht heute diese Flugsuchmaschinen auf, gibt ein: ,Ich will von Hamburg nach Tokio fliegen®,
und dann bekommt man Angebote. Man kann in Frankfurt oder in Miinchen umsteigen, aber man
kann auch in Istanbul, in London oder in Dubai umsteigen. Am Ende entscheidet der Flugpassa-
gier, welchen Weg er nimmt.

Hier ist dargestellt — das ist mir ganz wichtig —: Der Flughafen Frankfurt ist von allen europaischen
Flughafen am starksten von den Umsteigern abhéngig. Das hat damit zu tun, dass andere Flug-
hafen ein gré3eres Einzugsgebiet haben. Die Flughéfen in Paris, Amsterdam und London und
selbst der Flughafen in Minchen haben ein grofl3eres Einzugsgebiet als der Flughafen Frankfurt.
Unten rechts auf dem Chart haben wir einen Flughafen, der einen &hnlich hohen Transferanteil
hat wie der Flughafen Frankfurt: der Flughafen Istanbul. Da erkennen Sie auch ein Stiick weit die
Strategie dieser Flughéfen: Die versuchen, die Umsteiger Uber ihre Drehkreuze zu leiten und
damit an der Europdaischen Union vorbei. Das ist die Realitat, mit der wir uns auseinandersetzen
mussen.

Folie 7: ,Doch dann kam Corona ..."

Ich mdchte Sie ein Stiick weit mitnehmen und Ihnen schildern, was nach Corona passiert ist. Auf
dem linken Bild ist der européische Flugverkehr vor Corona dargestellt. Jeder Punkt ist ein Flug-
zeug. Auf dem rechten Bild ist der europaische Flugverkehr nach Corona dargestellt. Da ist nicht
mehr viel geflogen worden. Das haben wir an unseren Passagierzahlen und auch an den Fracht-
zahlen gesehen: Mit Beginn der Corona-Krise ist der Passagierverkehr bei uns de facto zum
Erliegen gekommen. Wir hatten im Peak ein Minus von 98 %. De facto gab es also fast keinen
Passagierverkehr mehr am Frankfurter Flughafen.
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Folie 8: ,Seither verharren Passagierzahlen auf niedrigem Niveau, hingegen Rekordvolumina bei
Cargo®

Hier sehen Sie die Zeitleiste vom Beginn der Corona-Krise bis heute. Wir klettern zwar mihsam
empor, liegen bei den Passagierzahlen aktuell aber immer noch irgendwo zwischen 40 und 50 %
unter dem Niveau von 2019. Das Cargo-Volumen ist lila dargestellt. Auch das kam in der heutigen
Diskussion schon mehrfach zur Sprache. Es stellte sich auch die Frage, warum die Zahlen ei-
gentlich nicht zurtickgegangen sind. Die Begriindung ist relativ einfach: Anders als beim Passa-
gierverkehr gibt es bei der Luftfracht Alternativen. Sie konnen fast jedes Gut auch Uber die
Schiene oder mit dem Schiff versenden.

Der Luftverkehr hat einen grof3en Vorteil: Sie kdnnen grof3e Distanzen in kurzer Zeit tberwinden.
Es war auch eine Zeit, in der es erforderlich war, viele Waren sehr schnell zu transportieren —
Stichwdrter: Masken, Corona-Tests, die gesamte Infrastruktur, um Corona-Impfstoffe herzustel-
len. Das findet nicht in Deutschland statt. Der Impfstoff — ein schones Beispiel — wird am Ende in
Marburg produziert und abgefullt. Die ganzen Grundstoffe, also die Materialien, die bendtigt wer-
den, kommen alle tiber uns an. Das zeigt, wie wichtig es ist, dass wir auch im Cargo-Geschatft so
gut an die internationalen Markte angebunden sind. Das ist wichtig fir unseren Wohlstand.

Wege aus der Krise: Wie geht es weiter? — Wenn ich irgendwo eingeladen bin, fragt mich jeder,
wie sich die Passagierzahlen und die Verkehrszahlen entwickeln. Klar ist, die Nachfrage nach
Luftverkehr wird weiter steigen. Das hat damit zu tun, dass das Flugzeug auf mittleren und grof3en
Distanzen beim Passagierverkehr einfach unschlagbar ist. Es gibt, wenn Sie von Europa aus
interkontinental unterwegs sein wollen, keine Alternative zum Luftverkehr. Von daher sind wir
sehr zuversichtlich. Wir gehen davon aus, dass auch nach Corona die Nachfrage nach dem Flie-
gen weiter steigen wird.

Folie 10: ,Trotz Wachstumsaussichten ist mogliche Bandbreite des Wachstums mit deutlicher
Unsicherheit behaftet”

Sie sehen hier aber auch — ich habe es dargestellt —, dass die Bandbreite der mdglichen Erho-
lungspfade sehr groR ist. Es kann recht schnell wieder nach oben gehen; es kann aber, nach
einem eher pessimistischen Szenario, noch viele Jahre dauern, bis wir das Niveau von 2019
wieder erreicht haben. Heute wissen wir das nicht; es ist von einer Vielzahl von Faktoren abhan-
gig. Auf der rechten Seite habe ich ein paar Faktoren aufgelistet, die wir nur sehr schwer beein-
flussen konnen.

Folie 11: , Aktuell auf niedrigerem Niveau bleiben auch Geschéaftsreisen unverzichtbar — Aufhol-
effekt in den nachsten 2 Jahren erwartet”

Wir sehen, dass sich die Nachfrage nach Fligen in ihnrem Charakter ein Stuck weit verandert hat.
Vor Corona haben wir grob zwischen Geschéftsreisenden und Privatreisenden unterschieden.
Wir sehen, dass die Privatreisen sehr schnell wiederkommen. Ich glaube, jeder von uns brennt
darauf, wieder einmal in den Urlaub zu fliegen. Wir sehen, dass das Thema Verwandtenbesuche
ein groReres Gewicht bekommen hat. Wir haben international vernetzte Gesellschaften, und wir
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sind ein Stiuck weit ein Einwanderungsland. Das heil3t, wenn man seine Familie in den Landern
des friheren Jugoslawiens oder in der Turkei besuchen méchte, wird das nur mit dem Flugzeug
gehen. Das wird sehr schnell wiederkommen.

Bei den Geschéftsreisenden sehen wir eine etwas starkere Zurtickhaltung. Wir alle wissen, dass
bestimmte Veranstaltungen nach Corona nicht wiederkommen werden und man vielleicht etwas
weniger fliegen wird. Das heifl3t, wir gehen davon aus, dass die Geschéftsreisenden zeitlich etwas
versetzt zu uns zurickkommen werden.

Folie 12: ,Stichwort Luftfracht: Mittels digitaler Losungen ist es uns gelungen, unsere Marktposi-
tion in der Krise zu verbessern®

Auch weil hier dartber diskutiert wurde, mdchte ich noch auf das Thema Cargo eingehen. Es ist
in dem Vortrag von Prof. Rupprecht deutlich geworden, dass sich der Frankfurter Flughafen von
den Flughafen unterscheidet, an denen ein grofl3er Integrator die Verantwortung hat: DHL in
Leipzig, UPS in Koln. Die haben alles in einer Hand. Die verantworten die Lastwagen, die die
Waren dorthin transportieren, und die Flugzeuge, die sie wegtransportieren. Das ist ein geschlos-
senes System. Bei uns in Frankfurt ist das anders. Wir haben ganz viele Spieler. Wir haben ein-
zelne Spediteure, wir haben einzelne Cargo-Handler, und wir haben einzelne Cargo-Airlines, die
nicht miteinander verknupft sind. Alle arbeiten individuell. Trotzdem funktioniert am Ende des Ta-
ges das Produkt.

Warum? — Ich habe das Chart auch deswegen mitgebracht, weil das, was darauf dargestellt ist,
fur mich ein Musterbeispiel dafir ist, wie intelligente Verkehre in Zukunft funktionieren missen.
Wenn wir in Summe die Mobilitat klimaschonender organisieren missen, kommen wir nicht um-
hin, die Effizienzen, die im System liegen, zu bearbeiten und zu nutzen. Das Cargo-Thema ist ein
schones Beispiel. Wir haben letztes Jahr bei uns in Frankfurt eine Import-Plattform implementiert,
wo alle Spieler ihre Daten einpflegen: Was fliegt nach Frankfurt ein? Wann ist es da? Wann kann
es weiterverladen werden? — Das gab es vorher nicht. Vorher wurde noch viel mit Papier und
Bleistift gearbeitet. Uber diese Import-Plattform ist eine ganz andere Form der Zusammenarbeit
entstanden. Wir kdnnen den Standort viel effizienter nutzen. Die Zahlen sind beeindruckend; sie
wurden schon angesprochen. Wir haben mit einem Rekord abschlieBen kbnnen. Sicher ist das
eine Ursache dafur.

Folie 13: ,Wir glauben an die Zukunft der Luftfahrt und halten am Ausbau unserer Infrastruktur
fest"

Sie alle wissen, dass wir mitten in einem Ausbauprogramm sind. Nattrlich wiinscht man sich bei
einem solchen Ausbauprogramm keine Corona-Krise, keinen Einbruch der Passagierzahlen um
98 %. Natirlich haben wir uns im Vorstand auch die Frage gestellt, ob wir an diesem Projekt
festhalten. Das war eine recht kurze Diskussion; denn wir haben gesehen, dass die Nachfrage
wiederkommen wird. Wir brauchen in Frankfurt neue, moderne Terminals, um den Anspruch —in
dem zuvor gehaltenen Vortrag klang es an —, dass der Frankfurter Flughafen die zentrale Dreh-
scheibe in Europa ist, aufrechtzuerhalten. Deshalb brauchen wir auch das Terminal 3.
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Folie 14: ,Terminal 3: Bau lauft mit angepasstem Zeitplan — Er6ffnung 2026 geplant”

Wir sind dort gut unterwegs. Ich habe Ihnen Bilder mitgebracht. Hier sehen Sie ein Bild aus dem
Pier G. Ich glaube, wir kdnnen ein bisschen stolz darauf sein, dass heute in einem Monat die
behdrdliche Abnahme dieses Flugsteigs erfolgen wird: nach einer sehr kurzen Bauzeit, exakt wie
geplant, exakt im Budget. Wir brauchen diesen Flugsteig aktuell nicht — das ist ein bisschen die
Kehrseite der Medaille —, aber er ist startklar, und wir kbnnen den Pier G in Betrieb nehmen, wenn
die Nachfrage doch schneller wiederkommt. Im Moment planen wir — auch das wissen Sie — die
Inbetriebnahme des Terminals 3 im Jahr 2026.

Folie 15: Klima- und Umweltschutz stehen mehr denn je im Fokus gesellschaftlicher und politi-
scher Diskussion®

Ich komme zu der zentralen Herausforderung fir unsere gesamte Branche. Das ist die Frage:
Wie organisiert man den Luftverkehr klimaschonend bzw. moglichst klimaneutral? — Um direkt
auf den Punkt zu kommen: Das wird nicht ohne staatliche Regulierung gelingen. Wenn wir das
allein dem freien Spiel der Marktkrafte tberlassen, werden wir die Ziele verfehlen.

Die Antwort, die wir geben und die die Branche insgesamt gibt, mag die Politik im ersten Augen-
blick vielleicht Gberraschen. Wir sagen: Ja, tun Sie es, regulieren Sie den Markt. Wir brauchen
diese Regulierung, ansonsten werden wir die Ziele nicht erreichen. Aber tun Sie es bitte richtig.
Machen Sie es so, dass erstens die Wirksamkeit erreicht wird, die Sie intendieren, und zweitens
das Ganze wettbewerbsneutral ausgestaltet wird. — Ich glaube, das ist auch nachvollziehbar.
Wenn man mit hohem Aufwand versucht, hier eine Regulierung fir den Luftverkehr zu implemen-
tieren, aber am Ende des Tages aufgrund von Wechselwirkungen genau das Gegenteil von dem
entsteht, was intendiert war, haben wir alle verloren. Dann ist das Umweltziel nicht erreicht, und
wir haben auch noch Wohlstand und Arbeitsplatze in Europa vernichtet. Das sollten wir vermei-
den.

Folie 16: ,Fitfor55-Paket bietet Chancen und Herausforderungen*

Das mag alles sehr einleuchtend klingen. Von daher waren wir als Unternehmen, als Branche,
schon ein bisschen erschrocken, als wir gesehen haben, was die EU zu dem Thema ,Fit for 55¢
vorgelegt hat. Unser Appell an Sie ist heute — das machen wir nicht nur heute, sondern das ist
ein Mantra, das wir seit vielen Monaten in allen politischen Gremien wiederholen —: Versuchen
Sie, diese Dinge noch zu verandern.

Worum geht es? — Am Ende des Tages sagen wir — das ist meine Privatmeinung —, dass das zu
wenig ambitioniert ist. Wenn der klimaneutrale Luftverkehr bis 2050 umgesetzt werden soll, brau-
chen wir insbesondere bei alternativen Kraftstoffen viel h6here Steigerungsraten, als in dem Pro-
gramm unterstellt wird. Was aber noch viel schlimmer ist: Das Programm CORSIA ist nicht wett-
bewerbsneutral. Das ist ein Stiick weit ein Konjunkturprogramm fir die Flughafen, die eben nicht
in dieser Regulierung spielen — Istanbul, London —, und das missen wir verhindern.
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Wir haben dazu sehr konkrete Vorschlage unterbreitet. Wir sagen: Die Beimischquote ist der
zentrale Hebel. Klimaneutraler Luftverkehr wird nicht ohne alternative Kraftstoffe funktionieren.
Die alternativen Kraftstoffe missen produziert werden. Dafiir muss ich einen Markt entwickeln.
Um diesen Markt zu stimulieren, brauchen wir verbindliche Beimischquoten. Das ist ein gutes
Instrument — bitte mehr davon!

Was uns nicht hilft, ist z. B. eine Kerosinsteuer nur fur Flige innerhalb der EU. Was passiert
dann? — Der Umsteigerflug nach Frankfurt ist voll besteuert, wahrend der Umsteigerflug nach
Istanbul nicht besteuert ist und damit herausféllt. Das ist nicht hilfreich, weder fiir das Klima noch
fur die Arbeitsplatze in Frankfurt und in ganz Europa.

Folie 17: ;,Marktverfigbarkeit von Sustainable Aviation Fuels wird in jedem Fall begrenzt sein und
somit den zentralen Engpass darstellen

Hier noch ein paar Zahlen, um das, was sich gesagt habe, zu illustrieren: Wir brauchen alternative
Kraftstoffe. Dann ist auch ein klimaneutrales Fliegen méglich. Hier sind Schatzungen dargestellt,
wie sich der Markt bis zum Jahr 2050 entwickeln koénnte. Sie sehen, ein Teil der alternativen
Kraftstoffe wird aus Fetten, durch Holzverarbeitung usw. erzeugt. Aber das ist nur ein kleiner Teil.
Wir werden neue Formen der alternativen Kraftstoffe benétigen. Das sind Power-to-Liquid-Kraft-
stoffe, die mit sehr hoher Energie aus Kohlenstoff entstehen. Das ist ein sehr einfaches Verfah-
ren. Der Nachteil ist, Sie brauchen sehr viel alternative Energie. Diese Verfahren werden heute
schon eingesetzt. Wir haben auch in Frankfurt, in Hochst, erste Pilotverfahren, um das zu testen.
Der Hochlauf muss schneller erfolgen, und die Preise fur diese alternativen Kraftstoffe miissen
sinken. Das geht eben nur, wenn ein Markt entsteht, und das funktioniert nur mit einer staatlichen
Regulierung.

Folie 18: ,Fraport hat die Anderung des Bundes-Klimaschutzgesetzes in seinen eigenen Klima-
schutzzielen abgebildet*

Nachste Frage. Was machen wir am Flughafen? Welche Rolle spielt der Flughafen beim klima-
neutralen Luftverkehr? — Wir sind gebeten worden, Zahlen zu nennen. Wenn wir uns die gesam-
ten Flugstrecken anschauen, stellen wir fest, der Anteil des Flughafens an 100 % CO»-Emissio-
nen des Luftverkehrs betragt 1 %. Wir messen in Frankfurt die CO,-Emissionen sehr genau:
Scope 1, Scope 2 und Scope 3 nennt sich das. Scope 1 und Scope 2 sind die Emissionen, die
origindr am Flughafen entstehen; Scope 3 sind die Emissionen, die im Nahbereich des Flugha-
fens entstehen. Wenn Sie alle diese Emissionen zusammennehmen — 1, 2 und 3 —, stellen Sie
fest, dass 10 % auf Scope 1 und Scope 2 entfallen, also originar mit dem Flughafen zusammen-
hangen, wahrend 90 % Scope 3 zugeordnet werden: im Wesentlichen Flugverkehr, An- und Ab-
flug.

Das heifdt, der klimaneutrale Luftverkehr wird mit den alternativen Kraftstoffen gelingen. Das
hangt nachher an den Airlines. Der Flughafen liefert seinen Beitrag — ich komme gleich dazu —,
aber er ist nur ein Brosamen auf der Landkarte. Trotzdem kiimmern wir uns darum. Wir haben
Wege, wie wir den Flughafen Frankfurt klimaneutral organisieren. Aber wenn Sie den Luftverkehr
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insgesamt klimaneutral ausgestalten wollen, geht das nur mit dem klimaneutralen Fliegen. — Ich
gehe die Charts jetzt etwas schneller durch; die Zahlen kdnnen Sie sich anschauen.

Folie 20: ,CO,-Verbrauch senken und Strom nachhaltig erzeugen*

Wie organisiert man einen klimaneutralen Flughafen? — Das ist relativ einfach. Wir konzentrieren
uns zum einen darauf, Effizienzpotenziale zu heben. Davon haben wir eine ganze Menge: Licht-
verschwendung, das effizientere Organisieren von Dingen. Zweitens kénnen wir die Emissionen,
die verbleiben, klimaneutral organisieren. Wir werden immer Energie brauchen, um einen Flug-
hafen zu betreiben, aber die Energie kann klimaneutral erzeugt werden. Wir sind sehr stolz da-
rauf, dass wir in diesem Jahr einen entsprechenden Vertrag unterschrieben haben: Wir werden
extra fur den Frankfurter Flughafen Teile eines Windparks kaufen, der Windstrom nur fur den
Frankfurter Flughafen produziert. Damit werden wir gro3e Teile unseres Flughafens klimaneutral
organisieren kénnen. Es bleibt ein Rest, den wir nur mittelbar beeinflussen kénnen. Wir kaufen
beispielsweise von der Mainova Fernwarme ein; die muss dann auch irgendwann klimaneutral
produziert werden. Aber da sind wir mit der Mainova in guten Gesprachen.

Folie 21: ,Trotz Flughafenausbau und Verkehrswachstum wurden tber Zeit signifikante CO,-Re-
duzierungen der AG in FRA realisiert”

Ganz konkrete Zahlen: Der Hohepunkt war die Emission von 300.000 t CO, im Jahr 2000, also
um die Jahrtausendwende herum. Trotz steigender Verkehrszahlen haben wir die CO,-Emissio-
nen bis zum Jahr 2019 halbiert. Das ist eine riesengrof3e Leistung, wie ich finde. Wir werden
diese Zahl in den nachsten zehn Jahren wiederum halbieren — 75t — und sind zuversichtlich,
dass wir die letzten Schritte auch noch gehen werden.

Eine der Fragen, die im Vorfeld gestellt wurden, war: Kann man den Frankfurter Flughafen klima-
neutral organisieren? — Ja, das kann man. Wir zégern im Moment noch, ein etwas ehrgeizigeres
Ziel aufzuschreiben, ab wann der Flughafen tatsachlich klimaneutral betrieben wird. Wir sind —
ich habe das angesprochen — von Dritten abhéngig. Wir wollen den Gesprachen nicht vorgreifen.
Aber seien Sie zuversichtlich: Der klimaneutrale Luftverkehr wird nicht am Flughafen scheitern.
Das ist eine relativ leichte Ubung im Vergleich dazu, die Fliige klimaneutral zu organisieren.

Folie 22: ,Verlagerung von Fligen auf die Bahn im Fokus politischer Debatte — FRA kann als
Intermodal-Hub punkten*

Néachstes Thema: Intermodalitat. Auch das wurde heute schon vielfach angesprochen. Dort se-
hen wir grol3e Chancen. Ich habe es gesagt: Auf langen Strecken ist das Flugzeug ohne Alterna-
tive. Auf kurzen Strecken haben wir eine Alternative, die aus der Klimaperspektive besser ist als
der Luftverkehr: die Bahn. Wir sind sehr froh, dass wir in Frankfurt die beste Ausgangsposition —
vielleicht in ganz Europa — haben, um die Vorteile aus dieser engeren Verknipfung der beiden
Verkehrstrager bestmaoglich nutzen und das beste Produkt anbieten zu kdnnen.
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Folie 23: ,Bahnangebot 2019 allerdings fir lediglich wenige der FRA-Passagiere gleichwertige
Alternative*

Wir warnen aber auch ein bisschen vor zu grof3en Erwartungen. Wir hatten im Jahr 2019 etwa 7
Millionen Fluggaste, die innerdeutsch geflogen sind. Wir haben uns das einmal angeschaut: Bei
Reisen mit der Bahn gelten drei Stunden als Grenze, bis zu deren Erreichen der Passagier sagt:
Da habe ich wirklich eine Alternative. — Bei allem, was langer als drei Stunden dauert, sagt er: Da
fliege ich lieber. Wenn die Reise weniger als drei Stunden dauert, ist es mir eigentlich egal, ob
ich mit der Bahn fahre oder fliege. — Fur 6 Millionen dieser 7 Millionen Fluggaste ist die Reisezeit
mit der Bahn heute noch langer als drei Stunden. Wenn man es schaffen wirde, die Reisezeit zu
reduzieren, wirde dieser Anteil naturlich sinken.

Wir haben 1,3 Millionen Passagiere, deren Reisezeit unter drei Stunden liegt; 1,2 Millionen davon
sind Umsteiger. Da lautet die Hypothese — auch das klang bei Herrn Posch schon durch — Wahr-
scheinlich wéaren die sowieso geflogen — vielleicht nicht Uber Frankfurt, sondern tber einen an-
deren Hub, wenn kein Flug angeboten worden ware. 120.000 Originar-Passagiere hatten ihr Ziel
auch mit der Bahn in weniger als drei Stunden erreicht.

Das soll das ganze Thema nicht schmaélern. Wir sehen ein gro3es Potenzial. Was wir damit sagen
wollen, ist: Es liegt letztlich an einem guten Angebot. Wenn wir fir die Passagiere ein tolles An-
gebot schaffen — kiirzere Zeiten mit der Bahn, eine bessere Verknlpfung von Bahn und Flug, ein
leichteres Umsteigen in Frankfurt —, kann es gelingen, mehr Passagiere fiir die Bahn zu begeis-
tern.

Folie 24: ,Unsere Vision: DB, Lufthansa und Fraport definieren den ,Intermodal-Landmark’ in Eu-
ropa“

Wir haben uns schon etwas Uberlegt: Wenn Sie die Situation bei uns kennen, wissen Sie, man
kommt mit der Bahn am Fernbahnhof an und muss dann durch einen etwas langeren Schlauch
gehen. Er ist zurzeit vielleicht ein wenig dunkel, aber wir werden ihn im Sommer schéner beleuch-
ten. Aus diesem Schlauch kdnnte man jedoch eine ganze Menge machen.

Folie 25: Vision des AlRail Terminals — Der Intermodal-Landmark morgen”

Ich habe verstanden, dass es in der Politik ein Stiick weit Uber Bilder lauft. Daher habe ich ein
Bild mitgebracht: So kann es auch aussehen. Wir kénnen in Frankfurt wirklich Leuchtturmprojekte
schaffen. Wir kdnnen den Ubergang zwischen dem Fernbahnhof und dem Flughafen als wirkliche
intermodale Drehscheibe ausgestalten, als Moglichkeit, Intermodalitét ein Stlick weit greifbar zu
machen.

Folie 27: ,FRA als zentraler Knotenpunkt bietet Voraussetzungen, Mobilitdts-Hub fir moderne
Verkehrsmittel zu werden®

.Mobilitat der Zukunft* kommt auch im Titel der Enquetekommission vor. Zwei, drei Grundsatze
vorneweg: Ich hoffe, es ist deutlich geworden, dass wir die grol3e Herausforderung, vor der wir
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stehen, namlich Mobilitat anders zu organisieren, nur dann bewéaltigen kénnen, wenn wir vorur-
teilsfrei alle Verkehrstrager besser als heute miteinander verkniipfen. Es gibt nicht den guten oder
den bosen Verkehrstrager. Jeder Verkehrstrager hat Vor- und Nachteile. Es muss uns gelingen,
diese Verkehrstrager besser miteinander zu verzahnen. Das gilt fir den Flughafen; das gilt ins-
besondere fir den Luftverkehr. Je besser der Flughafen angebunden ist — welche Verkehrstrager
auch immer sich drauf3en entwickeln: Fahrrad, neue Mobilitdtsformen, Shared Mobility —, desto
starker profitiert er, desto mehr werden die Menschen diese starker verknipften Mobilitdtsange-
bote akzeptieren.

Von daher ist unsere Mobilitatsstrategie klar: All das, was hilft, den Flughafen besser anzubinden
— auf dem Landweg, auf dem Luftweg, wie auch immer —, werden wir machen. Wir werden den
Flughafen enger mit anderen Verkehrstragern verknipfen. Das soll diese Abbildung zeigen. Wir
werden nicht nur Gber Luft-Luft-Umsteiger nachdenken — was heute unser Kerngeschaft ist —
sondern wir werden uns stérker alternativen Verkehrsangeboten im Umfeld des Flughafens off-
nen mussen. Da sind wir mit unterschiedlicher Schwerpunktsetzung unterwegs. Vorhin wurde das
Thema Fahrradfahren angesprochen. Das ist ein wichtiger Beitrag fur unsere Mitarbeiter. Aber
dass Passagiere in groRem Umfang mit dem Fahrrad zum Flughafen kommen, wird, glaube ich,
auch in Zukunft nicht der Fall sein. Aber man weil3 es nie. Von daher werden wir uns die Dinge
anschauen und auch hierfur offen sein.

Ich hoffe, es ist deutlich geworden: Wir stehen vor einer groRen Herausforderung. Das Grundbe-
darfnis Mobilitat ist auf der Welt vorhanden; wir werden es auch nicht wegbekommen. Ich meine,
jeder Politiker, der sagt, er kdnne das irgendwie regulieren, wird am Ende des Tages vom Wahler
bestraft. Gleichzeitig haben wir die Herausforderung, diese Mobilitat mdglichst klimaneutral zu
organisieren. Das kann gelingen, wenn wir enger zusammenarbeiten, wenn die Verkehrstrager
enger zusammenarbeiten und wenn wir eine Regulierung hinbekommen, die nicht zu Wettbe-
werbsverzerrungen fihrt, sondern an der Sache orientiert ist und z. B. dazu beitragt, dass wir im
Luftverkehr vermehrt alternative Kraftstoffe einsetzen. — Ich darf mich recht herzlich fur lhre Auf-
merksamkeit bedanken und freue mich auf die Diskussion.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank. — Sowohl Herr Dr. Primm als auch Herr Froese mussen in
einer Stunde gehen. Wenn wir jetzt in eine Diskussion einsteigen, besteht die Gefahr, dass die
Diskussion im Anschluss an Herrn Froeses Referat komplett wegfallt. Deswegen schlage ich vor,
direkt mit Herrn Froeses Referat weiterzumachen. Inhaltlich greift bei den Referaten einiges inei-
nander, sodass es wirklich einen Sinn ergibt, Uber beide Vortrage zu diskutieren. Wir hatten dann
noch eine gute halbe Stunde Zeit. Zu dem Vortrag von Herrn Dr. Primm liegen mir schon drei
Wortmeldungen vor: Herr Grumbach, Herr Gagel und Frau Dr. Lenz.

Herr Froese, Sie haben das Wort.
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Herr Froese: Liebe Frau Barth, liebe Mitglieder der Enquetekommission! Erst einmal herzlichen
Dank fur die Einladung. Ich bedanke mich sehr, hier einen Beitrag leisten zu durfen, der nicht nur
zu dem, was Prof. Rupprecht gerade gesagt hat — wir kennen uns aus vergangenen Zeiten —,
thematisch sehr gut passt, sondern auch zu dem, was Herr Dr. Primm vorgetragen hat. Neulich
haben wir festgestellt, dass wir uns fast taglich sehen. Das mag ein Zeichen dafir sein, wie in-
tensiv die Zusammenarbeit zwischen einem grof3en Flughafen und der grof3ten Airline am Stand-
ort ist. Das war nicht immer so, und deswegen sind wir beide sehr stolz auf diese intensive Zu-
sammenarbeit — auch bei den Themen der Zukunft, tber die ich jetzt sprechen will.

Ich mochte der bisherigen Diskussion eine, um es einmal so zu hennen, Geschichte hinzufugen:
die Geschichte — und zwei Beispiele dazu —, wie sich das Selbstverstandnis der Luftverkehrsin-
dustrie verandert, wie sehr es im Umbruch ist. Wir missen das, was wir machen, und das, was
wir wollen, neu denken, neu organisieren und auch — Herr Dr. Primm sprach dariiber — neu
regulieren.

Die zwei Geschichten dazu lassen sich folgendermaf3en erzéhlen: Ich bin seit 35 Jahren bei der
Lufthansa; begonnen habe ich als Copilot auf der Boeing 737-200. Umgangssprachlich hat man
dieses Flugzeug ,Fuel-to-Noise-Converter genannt. Der Spritverbrauch war um ungefahr 50 %
hoher als der der Flugzeuge, die ich heute fliege. Trotzdem war ich zu der Zeit im Bekanntenkreis
und im Freundeskreis — jetzt verstehen Sie mich bitte nicht falsch — so etwas wie ein Held. Ich
war in der Luftfahrt, ich genoss unbegrenzte Freiheit, ich konnte diese Maschinen bedienen, ich
war bei der Lufthansa und arbeitete in Frankfurt am damals schon grof3ten Flughafen Deutsch-
lands. Das war etwas sehr Besonderes.

Ich darf Ihnen sagen: Diese Reputation hat sich griindlich verandert. Wenn man diesen Beruf hat
und sich heute auf Partys oder in gesellschaftlichen Versammlungen befindet, ist man eher der-
jenige, der — sagen wir es einmal freundlich — kritischen Nachfragen standhalten muss. Es heifl3t:
»oie hdngen am Staatstropf, ,Sie verschmutzen die Umwelt*, ,Welche Zukunft geben Sie der
Gesellschaft?, usw. usf. — Das ist mein erstes Beispiel.

Zweites Beispiel: eine typische Vorstandssitzung der Deutschen Lufthansa. Wir haben vor weni-
gen Wochen dartiber entschieden, wie das neue Interkont-Produkt in unseren Langstreckenflug-
zeugen in einigen Jahren aussehen soll. Vor zehn oder vor 20 Jahren hétte dort gestanden: Was
kostet das Ganze, und was bringt es uns? — Ganz unten rechts hétte vielleicht gestanden: Was
bedeutet das fur den CO,-Ful3abdruck des Passagiers, der mit diesem Flugzeug fliegt? — Heute,
2022, stehen diese Zahlen mit nahezu gleich gro3er Bedeutung nebeneinander. Das heif3t, die
Steuerungsgrofe einer Fluggesellschaft — wie denken wir? — ist natirlich wirtschaftlich getrieben,
aber immer mehr auch von der Determinante, was das fur unsere gesellschaftliche und unsere
klimatische Verantwortung bedeutet. Auch wenn die Zahlen noch so klein sind, wir sitzen an ei-
nem Hebel.

Diese beiden Geschichten, ndmlich wie man sich als Individuum bzw. als Mitarbeiter einer Flug-
gesellschaft platziert — in diesem Fall sogar als Pilot — und wie ein Vorstand organisiert und denkt,
maogen ein Ausdruck daftr sein, dass sich etwas wesentlich verandert hat. Ich mdchte Ihnen kurz
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zeigen, wie wir durch die Corona-Krise gekommen sind, und dann anhand von zwei oder drei
Beispielen fur ein verandertes Denken versuchen, deutlich zu machen —ich glaube, das hat Herr
Dr. Primm auch getan —, dass die notwendigen und auch mdglichen Veranderungen nur dann
bewirkt werden kdnnen, wenn wir zusammenarbeiten und zusammen Verantwortung Uberneh-
men.

An dieser Stelle méchte ich, aus der Perspektive einer Luftverkehrsgesellschaft gesehen, den
Begriff der Verantwortung vorwegnehmen. In der Vergangenheit hatten wir eine besondere Ver-
antwortung als Luftverkehrsgesellschaft — gedanklich bin ich jetzt in den Sechziger-, Siebziger-
und vielleicht auch noch in den Achtzigerjahren —, da das Fliegen an sich nicht als hundertpro-
zentig sicher wahrgenommen wurde. Es war mehr ein Abenteuer, wenn ich mich in ein Flugzeug
gesetzt habe. Die Deutsche Lufthansa — das darf ich, glaube ich, sagen — stand immer dafr,
Verantwortung zu tbernehmen, auch technische Verantwortung. Wir haben Verantwortung fur
ein Individuum Ubernommen.

Der Begriff der Verantwortung weitet sich jetzt dramatisch aus: vom Ubernehmen der Verantwor-
tung fur ein Individuum zum Ubernehmen der Verantwortung fir eine Gesellschaft, fur eine Zu-
kunft, fur die Generationen, die nach uns kommen. Das ist zunehmend unser Selbstverstandnis,
und das kénnen wir nicht mehr alleine machen. Das kénnen wir nur zusammen mit einem Flug-
hafen und zusammen mit lhnen als Politikern machen. — So viel als Vorrede.

Prasentation Herr Froese siehe Anlage — Folie: ,Die Lufthansa Group: vor Covid-19 weltweit er-
folgreich*®

Die Zahlen, die Sie hier sehen, beziehen sich nicht nur auf die Lufthansa Airlines in Frankfurt und
in Miinchen, sondern auf die gesamte Gruppe. Wir haben 135.000 Mitarbeiter; jedenfalls hatten
wir sie vor der Krise. Wir sind jetzt bei 107.000 Mitarbeitern; fast 30.000 Stellen haben wir abge-
baut. Im Grunde genommen bedienen wir den ganzen Globus. Die Lufthansa Group fliegt 350
internationale Ziele an und beférdert pro Tag 400.000 Passagiere. Wenn ich von der Lufthansa
Group rede — wir sind hier im Raum Frankfurt —, missen Sie gedanklich immer Folgendes tun:
Sie mussen die Leistung der Lufthansa Group ungeféahr durch zwei teilen; dann sind Sie bei dem
Anteil der Lufthansa Airline an der Leistung der Lufthansa Group. Wenn Sie zwei Drittel dieser
50 % nehmen, sind Sie bei dem, was wir in Frankfurt machen. Anders ausgedruckt: Die Lufthansa
Group ist ganz wesentlich die Lufthansa Airline, und die Lufthansa Airline ist ganz wesentlich
Frankfurt.

Die Krisenjahre fir die Deutsche Lufthansa waren — das darf ich Ihnen sagen — wirklich etwas
sehr Besonderes. Nachdem vorhin, in der Einleitung, gesagt wurde, dass es aufwartsgeht und
die Staatskredite zurtickgezahlt worden sind, erlauben Sie mir an der Stelle die Korrektur, dass
wir leider noch gar nichts zurtickgezahlt, sondern finanziell umgeschichtet haben. Wir haben uns
woanders Geld geliehen. Aber das ist trotzdem eine gute Nachricht; denn die Lufthansa ist offen-
sichtlich wieder in der Lage, sich am Kapitalmarkt Geld zu beschaffen, weil es ein Vertrauen in
die Deutsche Lufthansa gibt. Dadurch haben wir die Staatskredite — zum grof3ten Teil zumindest
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— abldsen kdnnen. Aber wir sind noch nicht so weit, Kredite zuriickzuzahlen. Ich komme gleich
auf den Punkt zuriick, an dem wir im Moment stehen.

Die Insolvenz war im Sommer 2020 fiur die Lufthansa ein realistisches Szenario. Das hat sich mir
zutiefst eingebrannt: die Erfahrungen dieser Tage, die Teilnahme an zwei Krisenstdaben. Jetzt
rede ich nicht von den 50 Krisenstében, die wir im Zusammenhang mit dem operativen Umgang
mit der Corona-Pandemie hatten, sondern ich rede von den beiden Krisenstdben, in denen wir
uns damit beschaftigt haben, wie es weitergeht, wenn wir einen Insolvenzantrag stellen missen.
Diese beiden Sitzungen werde ich meinen Lebtag nicht vergessen. Zur Lufthansa gekommen bin
ich in einer Zeit, die man — sehen Sie es mir nach — als paradiesisch bezeichnen darf. Zu erleben,
wie das Unternehmen 30 Jahre spater vor dem Konkurs steht, ist etwas, was wir Lufthansa-Mit-
arbeiter nie im Leben vergessen werden. Die Lufthansa hat Milliardenverluste geschrieben, sie
ist aus dem DAX geflogen usw. Ich glaube, die Geschichte kennen Sie.

Folie: ,Aktuelle Geschaftsentwicklung im Vergleich zu 2019

Wo stehen wir heute bzw. im Jahr 2021? — Wir stehen — Herr Dr. Primm hat es gesagt — bei
ungefahr 50 %. Wenn wir die Zahl der Fluggaste zugrunde legen, ist es noch weniger: unter 40 %.
Das ist Ubrigens auch im Moment so. Die Omikron-Welle ist etwas, was uns in diesen Wochen
schwer zu schaffen macht. Auch bei der Produktion in den sogenannten angebotenen Sitzkilo-
metern liegen wir im Moment bei 50 %. Der Sitzladefaktor bewegt sich ebenfalls zwischen 50 und
60 %.

Wenn Sie einen Eindruck davon haben wollen, wie sich die Dinge unserer Meinung nach in den
nachsten Wochen und Monaten entwickeln: Wir sehen — ich nenne das immer ,Schwarmintelli-
genz“ —, dass unsere Géaste insbesondere fiir den Sommer buchen. Aber es ist immer noch eine
vollig andere Frage, auf welchem Niveau sich das im Verhéltnis zu 2019 abspielt. Von dem Ni-
veau von 2019 werden wir aller Voraussicht nach noch ein gutes Stiick entfernt sein.

Ich sprach schon in der Einleitung davon — das ist mir sehr wichtig —, dass wir in der Krise nicht
nur grof3e finanzielle Schwierigkeiten zu Uberwinden hatten und es uns grof3te Schwierigkeiten
bereitete, unseren Kunden und der Gesellschaft ein Minimum an Netzangebot zur Verfligung zu
stellen, sondern dass wir auch erlebt haben, dass die Krise ein Katalysator fur gesellschaftliche
Veranderungen ist. Die Kundenbediirfnisse haben sich in diesen zwei Jahren der Krise in einer
unglaublichen Geschwindigkeit verandert, und es gibt einen gesellschaftlichen Druck in Richtung
dessen, was wir hier ,Freiheitsgefuhl“ nennen.

Folie: ,,Achsendrehung’ des gesellschaftlichen Orientierungssystems*

Zuerst zu dem Thema Kundenbedurfnisse. Es ist sehr offensichtlich geworden, dass es die Welt,
aus der wir kommen, in der die Luftfahrt sehr viel mit Status zu tun hatte — ich bin oben, du bist
weiter unten —, so nicht mehr gibt. Ich will nicht sagen, dass diese Welt weg ist — nattrlich zahlt
Status noch etwas —, aber an den Produkten, die nachgefragt werden, und an der Art von Reisen,
die nachgefragt wird, merken wir sehr deutlich, dass sich etwas verandert: Es geht nicht mehr
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darum, wer oben steht und wer besonders viel Geld ausgeben kann, sondern darum, wer smart
oder, anders ausgedrtickt, vorne ist. Das ist Gbrigens nicht nur in der Luftverkehrsindustrie so.

Dazu, vorne zu sein, smart zu sein und schnell zu sein — ich weil3 etwas, ich kann etwas, ich bin
irgendwo dabei, wo du nicht dabei bist —, gehért auch das Thema Sustainability: die Verantwort-
barkeit dessen, was ich tue. Wir sprechen — oben rechts auf der Folie steht ,Vorne ist das neue
Oben!* — von einer ,Achsendrehung®, die wir beobachten. In unterschiedlichen Teilen der Welt
verlauft das unterschiedlich schnell, aber das ist ein ganz deutlicher Trend, von dem ich person-
lich glaube, dass er uns in den n&chsten funf bis zehn Jahren intensiv begleiten wird, und ich
glaube, dass wir unter ,Premium*“ — die Lufthansa ist eine Premium-Airline — in zehn Jahren etwas
ganzlich anderes verstehen, als wir es in der Vergangenheit verstanden haben.

Folie: ;,Neuer Verantwortungsbedarf erwachst*

Die andere grof3e Transformation erleben wir bei dem Thema Freiheitsgefihl. Fliegen stand im-
mer fur Freiheit: Je mehr ich geflogen bin, desto mehr Freiheit hatte ich, desto mehr Bewegungs-
macht hatte ich, desto mehr Erlebnisreichtum hatte ich. Ich war einfach unabhéangig. Heute ist
irgendetwas da, was das driickt. Da ist irgendetwas, was kritische Fragen stellen lasst. Es geht
um Klimaschutz, es geht um Metaverse, und es geht um diesen Gewissensdruck.

Unsere interne Auseinandersetzung mit dieser wirklich sehr substanziellen Veranderung umfasst
das, was ich in der Einleitung schon habe anklingen lassen: dass wir den Verantwortungsbegriff
ausweiten und, Uber die Verantwortung fur das Individuum hinausgehend, eine gesellschaftliche
Gesamtverantwortung fiir das Fliegen Gbernehmen missen, und zwar zusammen mit den Betrei-
bern eines Flughafens, also im Gesamtsystem — auch mit der Regulatorik —, sodass wir, was
ganz wichtig ist, den Schutz der Freiheit, zu fliegen, gewahrleisten kénnen. Wenn wir das nicht
machen und es zusammen — Politik, Regulatorik, Flughafen und Airline — nicht schaffen, es nach-
zuweisen und den Menschen versténdlich zu machen, dass es verantwortbar ist, zu fliegen, ver-
lieren wir etwas. Dann verlieren wir nicht nur etwas auf der wirtschaftlichen Seite, sondern ich
meine, dann verlieren wir auch etwas auf der gesellschaftspolitischen Seite.

Folie: ,Kein ,Back to normal’ — Unsere Grundausrichtung andert sich”

Beides zusammengenommen — Veranderung der Kundenbedurfnisse, Druck auf das Freiheits-
gefuhl — heil3t, eine neue Verantwortung fir den Freiheitsbegriff zu Gbernehmen. Ein Zurlck zu
dem, was war, wird es nicht geben: ,,Forward to exceptional’ schlagt ,Back to normal’* Ich gebe
zu, dass auch in unserem eigenen Unternehmen viele Mitarbeiter sagen: Mensch, wenn alles erst
einmal wieder so ist wie im Jahr 2019! — Es wird nie mehr so wie im Jahr 2019 werden. Die
Kunden wollen andere Produkte, wir werden einen anderen Passagiermix haben — viel mehr Tou-
risten als Businessreisende —, wir werden eine andere Regulatorik erleben, und wir werden, wo-
rauf ich spater zuriickkomme, vor allen Dingen mit génzlich anderen Flugzeugen fliegen.

Damit bin ich bei dem Thema ,Wettbewerbsfahigkeit des Luftverkehrsstandorts®. Eine Transfor-
mation in der Luftfahrt zu haben — das ist der Ubergang von meinem ersten zu meinem zweiten
Punkt —, ein neues Selbstverstandnis zu haben, geht ndmlich nur, wenn bei dieser Transformation
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gleichzeitig die Wettbewerbsfahigkeit erhalten bleibt. Anders wird das nicht mdglich sein, zumin-
dest nicht, wenn man den Luftverkehrsstandort Deutschland und den Luftverkehrsstandort Frank-
furt beibehalten will. Ich glaube, wenn uns etwas eint, ist es dieses.

Folie: ,Hub-Airports: Steigende Bedeutung nach der Krise*

Die Bedeutung des Flughafens Frankfurt — Herr Prof. Rupprecht und auch Herr Dr. Primm haben
sehr ausfihrlich darliber gesprochen — liegt in seiner Konnektivitat. Wir bringen Menschen von A
Uber B nach C. Das ist etwas, was uns einzigartig in Europa macht, was den Flughafen Frankfurt
zum groten Umsteigeflughafen macht. Das Prinzip muss man verstehen, auch wenn es — dazu
komme ich gleich — um Regulatorik geht.

Folie: ,Mehrkosten durch ,Fit for 55" — Auswirkungen auf Hub FRA?“

Eben tauchte die Frage auf — ich will nicht despektierlich sein —: Was kostet denn der ganze
SpalR? — Wir haben einmal ausgerechnet und es hier dargestellt, was man fur die Verkehrsmenge
von 2019 ansetzen misste, wenn man ,Fit for 55 — das, was an européischer Regulatorik ange-
dacht ist — 1 : 1 auf die Lufthansa Ubertragen wirde. Dann hatten wir bis 2025 Mehrkosten von
knapp unter 1 Milliarde €, bis 2030 von 6 bis 7 Milliarden €, und dann wird die Bubble immer
groler.

Jetzt mochte ich Ihnen einen Eindruck davon vermitteln, wie viel 6 bis 7 Milliarden € sind. Das ist
exakt das, was wir in guten Jahren verdienen. Das wirde bedeuten, dass — ohne dass Regularien
entstehen, die den Wettbewerb als Wettbewerb erhalten und uns zusatzlich mit Kosten belasten
wirden — Gewinne, wie wir sie in der Vergangenheit hatten, komplett durch Kostensteigerungen
kompensiert wiirden. Von solchen Gewinnen sind wir im Moment Lichtjahre entfernt; glauben Sie
mir das. Das ist etwas, was nicht tragbar ist und was uns als condition sine qua non — wie ich es
am Anfang formuliert habe — die Wettbewerbsfahigkeit definitiv nehmen wirde.

Folie: ;,Hub-System FRA lebt von Umsteigern von/nach ganz Europa“

Diese Folie dient dazu, die Frage zu erlautern und ein ganz klein wenig zu vertiefen, wie der
Flughafen Frankfurt, aber auch die Lufthansa funktionieren. Auf der linken Seite — Sie sehen
diese Bubbles — sind die sogenannten Catchments abgetragen, von denen Prof. Rupprecht
sprach: Wie viele Passagiere leben in einem Umkreis von — sagen wir einmal — 90 Minuten Zu-
bringerzeit, sodass sie sich dafiir entscheiden, in Frankfurt zuzusteigen und nicht in Amsterdam,
nicht in Paris und nicht in Istanbul? — In Frankfurt sind das ungefahr 9 Millionen Passagiere; in
London sind es 20 Millionen. Der Flughafen Frankfurt ist also aufgrund seiner Gr63e beileibe
nicht so stark, dass er dafir pradestiniert ist, zum starksten Flughafen in Europa zu werden, son-
dern er wird das, indem wir, wie ein Staubsauger, aus ganz Europa Passagiere nach Frankfurt
fliegen — auch nach Munchen, aber viel mehr nach Frankfurt —, um sie dann in die Welt zu trans-
portieren.

Auf der rechten Seite sehen Sie fur den 11. Oktober 2019, wohin die Passagiere, die, aus San
Francisco kommend, in Frankfurt gelandet sind, tatséchlich wollten. Sie wollten nach Florenz,
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nach Minchen, nach Athen, nach Budapest usw. usf. In einem Flugzeug sal3en also Menschen,
die zu 50 verschiedenen Destinationen wollten. So funktioniert unser Geschéaft. Wenn wir das
verkehrt regulieren, scheidet die Lufthansa — und damit auch Deutschland — aus dem Luftver-
kehrsreisewettbewerb aus.

Folie: , Drehkreuz FRA verbindet ganz Europa — wird aber starker reguliert"

Dieses Beispiel — ich glaube, es ist illustrativ dazu geeignet — macht die Gefahren deutlich, die
wir im Moment bei ,Fit for 55“ sehen. Wir nehmen einen Beispielkunden, der von Barcelona Uber
Frankfurt nach Japan fliegt. Einmal fliegt er tGber Frankfurt, ein anderes Mal fliegt er mit der Kon-
kurrenz Uber Istanbul. Sie sehen, dass von den vier Fliigen, die Uber Frankfurt gehen — natirlich
will der Kunde auch wieder nach Barcelona zuriick — einer hellblau eingezeichnet ist und die
anderen dunkelblau. Das heil3t, von vier Legs ist ein einziges unreguliert. Fliegt er Uber Istanbul,
sind von vier Legs drei unreguliert. Was die Kostenbelastungen betrifft, die ich Ihnen eben gezeigt
habe — wir reden hier nicht von Cent und nicht von ein paar Euro —, so wirden sie bei der Kau-
fentscheidung des Passagiers dazu fuhren, dass er nicht Uber Frankfurt und auch nicht Uber
Munchen fliegt. Er wiirde tber Istanbul fliegen. Das kann nichts sein, was wir wollen. Vor allen
Dingen werden die eigentlichen Ziele, die mit ,Fit for 55* in der Regulatorik verbunden sind, damit
verfehlt.

Folie: Wettbewerbsfahigkeit: Drehkreuzverkehre in FRA unter Druck”

Das ist eher etwas zum Nachlesen: eine Ubersicht, wie sich verschiedene Kriterien bei dem
Thema ,Ich fliege einmal mit einer tlrkischen Airline und ein anderes Mal mit einer deutschen
Airline* determinieren lassen. Folgende Kriterien haben wir hier abgetragen: Sozialstandards;
Standortkosten; Verpflichtung zur Beteiligung am Emissions Trading System der EU; Unter-
schiede zwischen einer turkischen Airline und einer deutschen Airline bei der Verpflichtung, SAF-
Quoten beizumischen; Kerosinsteuer. Man sieht, dass die Belastungen unterschiedlicher nicht
sein kénnten. Wenn wir es nicht schaffen, die Regulatorik so auszuformen, dass eine Wettbe-
werbsgleichheit besteht bzw. hergestellt wird, wird das zu einem Ausscheiden der deutschen
Luftverkehrsindustrie auf vielen internationalen Verbindungen beitragen.— So viel zu der Frage:
Wie funktioniert Hub, und worauf missen wir achten? — In der Frage- und Antwortsession kénnen
wir sicherlich noch einmal darauf eingehen.

Folie: ,Intermodalitat: Ausbau fiir bessere Konnektivitat & Ersatz Ultra-Kurzstrecken®

Ein anderes Beispiel — auch hier ist viel darliber gesprochen worden — ist das Thema Intermoda-
litat: Ausbau einer besseren Konnektivitat. Meine Kernaussage an dieser Stelle ist: Ich fahre viel
mit der Bahn. Ich lebe in Bonn und fahre jeden Tag mit dem ICE nach Frankfurt. Daher kann ich,
glaube ich, ganz gut einschatzen, was auf dieser Strecke tatsachlich passiert. Ich glaube, wir
brauchen nicht die aktuelle Anzahl der Passagiere im Fokus zu haben, die Frankfurt intermodal
erreichen und dort in ein Flugzeug steigen, sondern eine deutliche und signifikante Steigerung
der dortigen Passagierzahl lauft Gber die Schaffung eines entsprechenden Angebots. Das ist die
Vorstellung, dass man mit dem, wenn es funktioniert, wirklich guten Produkt der Deutschen Bahn,
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mit diesem Deutsche-Bahn-Staubsauger — ich sprach eben von einem ,Staubsauger —, zumin-
dest innerdeutsch uber den idealen Intermodal-Standort Frankfurt fahrt.

Ganz viel an Infrastruktur ist schlie3lich da. Ich glaube, dass wir, wenn wir es durch eine Erwei-
terung der Infrastruktur, durch Serviceketten und durch eine entsprechende Regulatorik — eben
fiel schon der Begriff ,Security” — schaffen, ein Angebot zu platzieren, von dem die Kunden sagen:
,Das nehme ich, das ist fur mich sinnvoll, das ist fir mich verantwortbar®, einen wirklichen Schub
erfahren und damit Nachfrage durch Angebot generieren kénnen. Noch einmal: Aufgrund der
zentralen Lage Frankfurts und auch aufgrund des Vorhandenseins der Anbindungen sind die
Voraussetzungen dort einmalig gut. Das ist etwas, bei dem wir, der Frankfurter Flughafen und die
Deutsche Bahn, aktiv werden mussen. Aber ich bitte Sie sehr herzlich, uns bei dieser Idee zu
unterstitzen und hiermit etwas zu schaffen, was vielleicht in dieser Form in Europa einzigartig
sein konnte. Ich beantworte zu dem Thema gern nachher Nachfragen.

Folie: ,Flottentransformation: Invest fur niedrigere Larm- und CO,-Emissionen*

Zu dem Thema Flottentransformation: Im Moment trégt nichts mehr zu einer Reduzierung des
CO,-AusstolRes bei wie eine moderne Flotte. Das ist etwas, was die Lufthansa trotz einer Krise,
wie es sie zuvor noch nicht gegeben hat, unter allergré3ten finanziellen Anstrengungen unter-
nimmt. Ich darf verraten, dass wir die Investitionsprogramme leicht in die Zukunft verschoben
haben, da es im Moment schlichtweg nicht mdglich ist, in dem bisher geplanten Umfang zu in-
vestieren. Nichtsdestotrotz hat es ein solches Investitionsprogramm in der Geschichte der Deut-
schen Lufthansa noch nie gegeben.

Wir phasen in insgesamt neun verschiedene Flugzeugmuster aus und werden in wenigen Jahren
sowohl auf Interkont als auch auf Kont einen Anteil an neuester Technologie von tber 50 % ha-
ben. Insbesondere der Anteil der 4-Strahler — auch das klang eben durch — wird auf ungeféahr
10 % unseres Angebots reduziert. Am Ende des Tages wird in unserem Flugzeugpark als einzi-
ger 4-Strahler nur noch die Boeing 747 800 fliegen. Die Reduzierungen des CO,-Ausstol3es sind
mit den uns zur Verfigung stehenden Mitteln im Moment an keiner anderen Stelle so signifikant
umsetzbar wie bei der Erneuerung der Flotte.

Folie: ,CO,-Reduktionspad: Flotte, Ops-Effizienz sowie SAF als zentrale Hebel"

Wenn ich von CO>2 spreche: Naturlich gibt es fur die Lufthansa einen sehr konkreten CO»-Re-
duktionspfad, den wir uns monatlich anschauen. Er sieht folgendermal3en aus: Wir glauben, bis
zum Jahr 2030 eine Reduktion um 32 % Uber Flottenerneuerung, Ops-Effizienz und SAF-Beimi-
schung hinzubekommen.

Da es vorhin eine Rolle spielte, darf ich an dieser Stelle vielleicht etwas zu dem Thema Ops-
Effizienz sagen: Herr Prof. Rupprecht sprach von dem Projekt ,SESAR*, bei dem es um die Neu-
organisation des Air Traffic Managements auf der européischen Ebene geht. Da geht viel mehr.
Wenn man das unter die Lupe nimmt — ich habe dort wahrscheinlich an vielen Dutzend Meetings
teilgenommen —, stellt man fest, dass das fir Europa wirklich kein Ruhmesblatt ist; denn es geht
einfach nicht voran. Trotzdem geben wir nicht auf. Wir glauben an die Macht des Faktischen und
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vor allen Dingen an die dringende Notwendigkeit, auch in diesem Bereich die Dinge effizienter zu
gestalten.

Vielleicht eine ganz interessante Hintergrundinformation, da vorhin die Rede davon war, dass wir
schon heute Windsysteme auf dem Nordatlantik nutzen, um Flugwege und Trajektorien optimal
zu gestalten: Ja, das stimmt. Auf der anderen Seite verlieren wir beim Anflug und beim Abflug
wieder sehr viel von dem, was wir durch Grol3kreisfliegerei und das Ausnutzen von Riickenwind
machbar gemacht haben. Auerdem wird in der Klimaforschung immer deutlicher — die Spatzen
pfeifen es von den Déachern —, dass das moglichst hohe Fliegen und das Fliegen von A nach B
auf der allerkiirzesten Strecke klimatechnisch nicht immer das Optimum sind, sondern dass es,
vielleicht nicht beim CO, aber bei anderen Schadstoffen, auch eine Rolle spielt, wo und in wel-
chem Environment dieser Schadstoff ausgebracht wird. Es gibt eine Menge Thesen, die lauten,
dass es vielleicht besser ist, einen Umweg zu fliegen — mdglicherweise sogar in niedrigeren Flug-
hoéhen als in 13 km Hbhe —, um sich in einer anderen Wettersituation zu befinden.

Da wird sich viel tun. Aber die Voraussetzung dafiir, dass man an der Stelle nachher tatsachlich
flexibel ist, ist ein Air Traffic Management in Europa, das diese Flexibilitat auch darstellen kann.
Das darf ich lhnen sagen, und ich darf auch sagen, dass ich wirklich weif3, wovon ich rede. Davon
sind wir leider sehr weit entfernt.

Zurick zu dem CO2-Reduktionspfad: Das Thema ,Ops-Effizenz und Air Traffic Management ist
hier ein Punkt unter anderen. Wir glauben, dass tber eine Kompensation — Corsia und Freiwillige
Kompensation — weitere 25 % einsparbar sind. Daher ist das von uns proklamierte Ziel, den CO»-
Pfad, bezogen auf die Basis von 2019, bis zum Jahr 2030 um 50 % zu reduzieren, aus unserer
heutigen Sicht realistisch. Sie sehen aber auch, dass sich die Flottenerneuerung — hier reden wir
von Hunderten von Milliarden Euro, die investiert werden miissen — nicht alleine stemmen l&sst.

Ich bedanke mich sehr herzlich fir die Aufmerksamkeit. Ich bin gespannt auf die Diskussion. Die
Lufthansa Group Ubernimmt und lebt Verantwortung. Ich glaube, es ist wichtig, dass wir alle mit-
einander — Regulatorik, Politik, Luftverkehrswirtschaft inklusive Flughafen — diese Verantwortung
wahrnehmen. Ich freue mich auf Ihre Fragen.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank, Herr Froese. Bleiben Sie gerne vorne stehen. Herrn Primm
habe ich auch im Blick. Ich habe schon Wortmeldungen notiert: Herr Grumbach, Herr Gagel, Frau
Prof. Lenz. Katy Walter hat auch auf den Knopf gedrtickt. Ansonsten blicke ich aufmerksam in
die Runde und gebe als Erstes Herrn Grumbach das Wort.

Abg. Gernot Grumbach: Ich habe zwei Fragen zum Thema Intermodalitat. Herr Dr. Primm, sind
Uber das, was Sie gerade beschreiben, noch weitere Ziel- oder Startorte im Plan? Ich merke,
Saarbriicken ist nicht drauf, weil die Bahnverbindungen schwierig sind, wie ich weil3. Gibt es mit
der Deutschen Bahn einen Versuch?
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Obwohl ich weil3, dass die SNCF zum Beispiel eine sehr nationalistische Strategie fahrt, frage
ich, ob es die Idee gibt, in bestimmten Randbereichen zu Frankreich und Belgien zu sagen: ,Ei-
gentlich kénnten wir das bei uns anhangen.“?

Der nachste Punkt ist eher unkonventionell. Wenn man sich Europa auf der Karte anschaut,
kommt man auf die Idee, dass es eine rationale Strategie wére, den Wettbewerb durch eine Ko-
operation der drei grof3en Kontinentalhubs durch Absprachen zu begrenzen. Man kdnnte sagen,
wir nehmen Frankfurt, Paris und Amsterdam und versuchen, die Zubringer so zu organisieren,
dass der Staubsauger immer das Umfeld abgreift und wir so eine Minimierung der Zubringerstre-
cken hatten. Ich weil3, das ist ein bisschen unkonventionell, aber dann ware es ein Wetthewerb
zwischen Zentraleuropa und Istanbul, Dubai oder was auch immer und nicht auch noch die ein-
zelnen in Zentraleuropa gegeneinander.

Herr Dr. Primm: Wir sind offen fir alle méglichen Ziele. Ich hatte gesagt, man muss sich an-
schauen, was die Vor- und Nachteile der einzelnen Verkehrstrager sind. Der grof3e Vorteil der
Bahn ist natirlich ihre Prasenz in der Flache.

Ja, wir sind offen, weitere Ziele anzubinden. Das entscheiden nicht wir, sondern das entscheidet
am Ende des Tages die Deutsche Bahn. Das ist fuir mich der Schltissel.

Grenziberschreitend. Am Ende des Tages entscheiden ja die Menschen, welches Verkehrsmittel
sie wahlen. Das wird auch bei uns so bleiben. Das heil3t, Bahn und wir — Flughafen bzw. Luft-
hansa — miissen es schaffen, ein so attraktives Angebot auf die Beine zu stellen, dass sie sagen,
jawohl das ist eine echte Alternative fiir den Kurzstreckenflug. Wenn das nicht gelingt, sondern
wir nur viele Sonntagsreden halten, wird am Ende des Tages keiner umsteigen. Infrastruktur ge-
hort dazu. Dazu haben wir beide Bilder dargestellt. Es gehdren aber auch das ganze Thema
~Service, Verknupfung der Angebote” und die Regulatorik dazu. Auch da brauchen wir am Ende
des Tages Unterstitzung.

Was ist mit einer Haftung, wenn ein Zug verspatet ankommt und der Flug weg ist etc.? Das ist
heute nicht geregelt. Was ist mit dem ganzen Thema Gepécksicherheit? Aus meiner Sicht muss
es moglich sein, so was wie eine Luftsicherheitskontrolle am Bahnhof zu machen und zumindest
das Gepack zu durchleuchten. Dazu gibt es heute keine Regeln. All das steht im Weg. Da haben
wir viel Nachholbedarf. Am Ende des Tages kann es gelingen. Da bin ich mir sicher.

Der zweite Teil der Frage bezog sich auf grenziiberschreitende Angebote. Wir haben Angebote
nach Amsterdam. Es gibt sehr gute Zugverbindungen von Frankfurt, die von einzelnen Airlines
genutzt werden, um Zubringer nach Frankfurt zu bringen. Aber das steckt in den Kinderschuhen.
Wir kénnen dort mehr machen.

Wettbewerb zu beschrénken ist ein spannendes Thema. Ich muss ganz klar sagen, im Moment
sind die Vorzeichen einer EU-Kommission génzlich in eine andere Richtung gestellt. Das Mantra
heil3t dort: mehr Wettbewerb, weil Wettbewerb den Kunden nitzt. Ich sage nicht, dass man in
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eine andere Richtung gehen sollte, aber die Punkte, die Sie angesprochen haben, sind durchaus
valide. Man muss die Dinge miteinander verkntpfen. Wenn ich nun mal das Ziel habe, Mobilitat
klimaschonender, klimaneutral zu organisieren, dann muss man auch, so meine ich, darlUber
nachdenken, wie man die heutigen Verkehrstrager und -strome organisiert, die zum Beispiel im
Wettbewerb stehen. Klar, Wettbewerb fihrt auf der einen Seite zu einer gewissen Effizienz beim
Preis. Auf der anderen Seite wissen wir aber auch, Wettbewerb neigt immer dazu, mehr Angebot
ins Schaufenster zu stellen als tatséchlich erforderlich ist. Dariiber, wo da der richtige Mittelweg
ist, sollten wir vielleicht langer nachdenken als heute Zeit ist. Aber Potenzial ist vorhanden.

Herr Froese: Zwei Satze dazu. Die Aussage mit dem Potenzial unterstreiche ich. Aber ich kenne
auch die Diskussionen, die wir zum Beispiel mit den Franzosen dartber haben, woher wir Luft-
verkehr lenken. Da sind wir in einer véllig anderen Grél3enordnung als Sie ansprechen, und schon
da ist Einigung fast unmoglich. Ja, wie Sie sagen, das macht Sinn. Aber die politische Realitat
sieht, glaube ich, ganzlich anders aus.

Ich habe es kurz gezeigt; ich weild nicht, ob Sie es gesehen haben. Paris und London sind sehr
starke Catchments mit sehr, sehr viel mehr Leben aus dem Verkehr, der unmittelbar in Paris bzw.
im Londoner Umfeld entsteht. Drei- oder viermal so grof3 wie wir. Was Zubringerverkehre betrifft,
sind wir schon einzigartig und messen uns eigentlich mehr mit den Kollegen am Bosporus.

Abg. Klaus Gagel: Ich habe drei Fragen, die sich an Sie beide richten. Herr Froese, Sie hatten
eben gesagt — ich zitiere Sie jetzt mal —, und das passt zu dem letzten Bild, was noch gezeigt
wird: Es ist verantwortbar, zu fliegen. Lufthansa tbernimmt Verantwortung.

Man hort raus, dass Sie ein bisschen auf den derzeitigen Zeitgeist anspielen wollen, der gesell-
schaftlich von einer gewissen Art des moralischen Drucks gepragt ist: Ich muss das Klima schut-
zen, ich muss mich nachhaltig bewegen usw. usf. — Sehen Sie das bei Ihren internationalen Kun-
den ganz genauso, oder ist das in erster Linie ein nationales Phanomen?

Die zweite Frage richtet sich auch an Sie beide. Sie kénnen sich tberlegen, wer antworten will.
Es ist immer die Rede von Transformation. Es ist ganz klar, dass wir bei diesen Herausforderun-
gen vor einer wirklichen Transformation stehen, wenn sie wirklich umgesetzt werden soll, was
Digitalisierung und Klimaschutz betrifft. Ich beziehe mich jetzt mal in erster Linie auf den Klima-
schutz. Wir sehen in der EU, dass Uber dieses Argument Klimaschutz ein riesengrol3er planwirt-
schaftlicher Eingriff vorgenommen wird. Planwirtschaft ist etwas anderes als wir das aus der His-
torie heraus kennen, wo Veranderungen und Transformation viel starker marktgetrieben waren.
Dieser planwirtschaftliche Eingriff: ,das musst ihr jetzt so und so machen, und bis dahin muss
das und das gemacht werden®, verpflichtet Sie natirlich auch.

Damit leite ich zu dem Hauptpunkt tber. Ich habe tatsachlich Angst um Sie beide, wenn ich das
sehe. Wenn Sie erzahlen, dass ,Fit for 55 bis 2030 6 bis 7 Milliarden € und bis 2035 sogar 15 bis
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20 Milliarden € kosten soll. Das entspricht im Grunde genommen dem Lufthansagewinn. Da habe
ich tatsachlich Angst, ob wir 2035 noch den Standort hier in Frankfurt mit Ihnen beiden haben
werden, den wir heute haben. Ich habe mir vorhin aufgeschrieben, bis 2035 wurde ,Fit for 55 nur
bedeuten, dass wir 25 % Beimischung beim Kerosin haben. Das ist vergleichsweise wenig. Wenn
man sich dann die weitere Entwicklung vorstellt, miisste man wirklich dahingehend Angst haben,
dass, wenn wir diese Politik in Europa in der vollen Konsequenz durchstehen, die Hubs in 20
Jahren auf3erhalb der EU sind. Ich habe Angst um Sie beide. Kénnen Sie diese Angst nachvoll-
ziehen?

Herr Froese: Ich bedanke mich sehr fur die Sorge. Ich fange mit der ersten Frage an, die Sie
gestellt haben. Sie sprachen von moralischem Zeitgeist. Ich persénlich glaube nicht, dass es ein
Zeitgeist ist. Alles entwickelt sich in Wellen. Vielleicht auch dieses Thema. Aber geht das wieder
weg? Ich personlich bin ganz fest davon Uberzeugt, das ist ganz bestimmt nicht so. Es kann gut
sein, dass es uber die Zeit noch determinierender wird.

Sind es die Kontinentalpassagiere oder sogar innerdeutschen Passagiere, die nachfragen: ,Wie
haltet ihr es mit der Verantwortung?“, oder sind es die internationalen? Ich will mal eine ganz
andere Kategorie bringen, namlich die — und das ist mit die beste Klientel, die wir haben — der
Berater, die mit uns durch die ganze Welt fliegen. Das ist nicht nur Kontinental- und Interkonti-
nentalverkehr. Aus dieser Branche kommt extrem stark die Frage: Wie kénnt ihr uns helfen, damit
ich als Berater, der mit euch fliegt, individuell meinen CO»-FuRabdruck verringere? — Warum ist
das so? Weil auch grol3e Beratungsunternehmen beziiglich der CO,-Exposition auskunftspflichtig
sind, und ein Beratungsunternehmen naturlich nicht viel CO2-Ausstol3 hat, auf3er den Reisen sei-
ner Berater. Darum dieser Druck.

Das ist nur ein Beispiel. Ich bin gar nicht bei den 20- bis 30-Jahrigen, die wirklich eine Antwort
darauf haben wollen. Vielleicht ist es der typische 55-Jahrige, wie ich es vielleicht bin, vielleicht
weniger.

Ich habe nicht gesagt, dass alles von heute auf morgen zu 100 % bricht, sondern es ist etwas
Neues. Vielleicht muss man nicht sagen, dass das Neue das Alte ablost, aber es kommt dazu.
Es wird immer Leute geben, die es toll finden, mit dem Porsche zum Flugzeug gefahren zu wer-
den. Aber es kommen eben auch immer mehr, die fragen: Wie bin ich vorne? Wie bin ich smart?
Wie kann ich auch im Bereich des Fliegens verantwortlich agieren? — Es geht also nicht um die
Ablosung durch etwas Neues, sondern es kommt etwas Neues dazu.

Herr Dr. Primm: Zur zweiten Frage. Ich glaube, wir fihren da zum Teil Diskussionen, die tber-
holt sind. Sie haben Planwirtschaft und Marktwirtschaft angesprochen. Das sind fir mich nicht
mehr die Kategorien. Wenn wir sagen, es ist die Verantwortung, Mobilitat klimaschonender zu
organisieren, dann wird das im ersten Schritt, das hatten wir beide dargestellt, nicht ohne staatli-
che Regulierung gelingen, weil, und auch das ist deutlich geworden, die Alternativen im Vergleich
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zu dem Verbrennen von fossilen Kraftstoffen einfach viel teurer sind. Das heil3t, ich brauche einen
staatlichen Impuls, um die Maschinerie in Gang zu setzen. Dann muss aber die Marktwirtschaft
funktionieren. Ich sehe das nicht so, dass wir von einer Marktwirtschaft in eine Planwirtschaft
gehen oder wie auch immer. Ich glaube, wir missen diese Dinge viel flexibler denken als in der
Vergangenheit.

In dem Sinne verstehen wir auch ,Fit for 55, ndmlich als staatlichen Impuls, der versucht, eine
marktwirtschaftliche Maschinerie in Gang zu setzen. Im Grunde unterstitzen wir dies, weil wir
sagen, das ist genau der richtige Weg. Uns schrecken auch nicht die hohen Zahlen — wenn sie
alle bezahlen mussen. Wir trauen uns aus unserer Starke und Marktposition, aus dem, was schon
an Infrastruktur, an Erfahrung, an Motivation und Leidenschaft unserer Mitarbeiter da ist zu, in
diesem Wettbewerb zu bestehen. Wir sagen aber, es kann nicht sein, dass nur wir das zahlen.
Dann gehen wir unter; dann wére lhre Sorge berechtigt. Von daher: Wenn Regulierung, die er-
forderlich ist, dann so, dass sie wettbewerbsneutral ausgestaltet wird.

Das gelingt. Es kann gelingen. Staatliche Einflussnahme kann gelingen. Wir gehen davon aus,
dass diese Betrage kommen und vielleicht sogar noch hoher sind. Wir sagen, das schockt uns
nicht. Fliegen wird wieder teurer werden. Davon gehen wir alle aus. Wir werden uns in dieser
neuen Welt bewegen mussen. Wir sind zuversichtlich. Wenn die Rahmenbedingungen gleich
sind, gewinnen wir den Wettbewerb, gehen gestarkt da raus und missen keine Angst haben.

Herr Froese: Fur mich ist Planwirtschaft eher etwas, was Mengen festlegt. Da hétten wir nicht
genau die gleiche Begrifflichkeit. Ansonsten bin ich — sehen Sie es mir nach — totaler Kulturopti-
mist, Mensch-Optimist. Ich glaube sehr, sehr stark daran, dass es uns gelingen wird, Effizienzen
zu verbessern, — auch bei der Herstellung von Sustainable Aviation Fuel, insbesondere, wenn
dann Markte entstehen, Wettbewerb entsteht. Er muss entstehen, weil, wie wir beide fordern,
Quoten existieren. Ich glaube, dass wir dort lernen werden. Ich glaube, dass wir dort lernen wer-
den. Aber, und da bin ich bei Ihnen allen, wenn wir das nicht richtig machen, dann wird etwas auf
der Strecke bleiben. Da muss man sehr, sehr intensiv schauen. Wir missen uns klarmachen,
was es eigentlich bedeuten, wenn wir SAF in dieser Menge produzieren wollen.

Herr Prof. Rupprecht, Sie sprachen an, wie viel Energie man dazu braucht. Diese alternative
Energie wird in Zentral- und Mitteleuropa in dieser Menge nicht zur Verfigung stehen. Aber wo
steht sie zur Verfigung? Dann ist man sehr, sehr schnell — das brauche ich lhnen als Politiker
nicht zu sagen — bei ganz anderen Fragestellungen und ganz anderen neuen Abhangigkeiten
oder notwendigen Kooperationen, die sich ergeben. Diese Menge an alternativen Energien wird
hier in Zentral- und Mitteleuropa nicht zu produzieren sein. Da sind grof3e Umbriiche im Gange,
die meines Erachtens kommen werden. Sie missen richtig gesteuert werden, und dazu muss
man Verantwortung ibernehmen.
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SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Angesichts dieser beiden superspannenden Vortrage hatte ich eine
Menge Fragen. Ich méchte mich auf zwei beschrénken: Sie reden immer von der Verantwortung,
die hier ins Spiel kommt. Mich interessiert, wie viel Prozent der Passagiere eigentlich freiwillig
ihren Flug kompensieren.

Wir sind hier bei der Enquetekommission des Hessischen Landtags. Es geht um diesen Standort
Frankfurt und um die Frage, was an diesem Standort Frankfurt bzw. aus dem Land Hessen her-
aus getan werden kann, um den Flughafen, aber auch die Fliegerei Gber Frankfurt zu starken.
Dieser Punkt der Intermodalitéat erscheint mir ganz besonders Uiberlegenswert. Gibt es etwas, was
aus dem Land heraus getan werden kann, um dieses Thema Intermodalitét vor allem auf die
Bahn bezogen noch zu verbessern? Was sind aus |hrer Sicht, und da schaue ich eher in Richtung
Lufthansa, die Passagiere von morgen? Sie haben darauf hingewiesen, dass der Anteil der Ge-
schéaftsreisenden zurtickgeht, wahrend Privatreisen zunehmen. Auf allen Bildern sehe ich diese
schicken Singles, egal, ob mannlich oder weiblich, die immer noch durch die Gegend jetten. Gibt
es im Hinblick darauf, welche Bevolkerungsgruppen das Flugzeug in Zukunft gerade fiir Urlaubs-
reisen oder fir Verwandtenbesuche nutzen, eine Verschiebung zum Beispiel zu Familien? Er-
warten Sie das?

Herr Froese: Ich fange mit Ihrer ersten Frage an, wie viele Passagiere freiwillig kompensieren.
Sie wissen wahrscheinlich, es sind noch viel zu wenige. Das liegt im einstelligen Prozentbereich.
Es sind viel, viel, viel zu wenig. Wir kompensieren als Unternehmen alle unsere Dienstreisen.
Jeder Lufthansamitarbeiter ist selbstverstandlich aufgefordert, und zwar dringend aufgefordert,
seine personlichen privaten Reisen zu kompensieren. Aber ob wir in dieser Logik, mit dieser Me-
thodik und Ubrigens auch mit dieser IT, wenn man ganz ehrlich ist, schon da sind, wo wir hinwol-
len, weild ich nicht.

Ihre nachste Frage war: Wer sind die Kunden der Zukunft? — Es sind auf jeden Fall die Kunden,
denen Sie das, glaube ich, nicht mehr so ansehen wie bisher. Darum glaube ich, dass diese
Bilder, die Sie gerade sehr eindrucksvoll beschrieben haben, auf der Werbung in Zukunft so nicht
mehr auftauchen werden. Es wird den typischen Gast in seiner AuRerlichkeit nicht mehr geben.
Der typische Gast ist hier anders. Ich habe in den ersten Bildern versucht, auszudriicken: ich bin
vorne, ich bin smart, ich kann mit dem Begriff der Verantwortlichkeit umgehen. — Das hat ganz,
ganz viel mit IT zu tun: Wie gut gelingt es uns, meine Gesamtreise Uber das Smartphone zu
steuern? Vorher geht es um Buchungen usw. usf. Das wird eine ganz, ganz grof3e Rolle spielen.

Wir diskutieren, wenn ich das mal etwas flapsig sagen darf, und das hatten wir so in der Lufthan-
sageschichte noch nie: Sollen wir nicht zwei Flugzeuge weniger bestellen und das ganze Geld in
die IT stecken? — Das wird in Zukunft einen groRen Unterschied machen. Sind wir da schon
Weltklasse? Ich glaube, wir sind vorne, aber Weltklasse sind wir, ehrlich gesagt, noch nicht ganz.

Ein letztes Kriterium: Wer sind die Gaste der Zukunft? Wir glauben, dass wahrscheinlich insbe-
sondere der Individualreisende oder der touristisch ambitionierte Reisende einen deutlich grél3e-
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ren Anteil an unserem klassischen Segment haben wird als bisher. Das ist weniger der Geschafts-
reisende. Natlrlich kommt der wieder. Aber werden ,Zoom* und ,Teams* Uberhaupt keine Rolle
mehr spielen? Wir haben alle die Erfahrung gemacht, es ist kein hundertprozentiger Ersatz, aber
es wird weiter eine Rolle spielen.

Da geht etwas zurtick und Touristik kommt mehr nach vorne, tbrigens Touristik auch im hoch-
wertigen Bereich: Ich bin bereit, dafur etwas zu bezahlen. — Das mag aktuell ein Nachholeffekt
sein, weil sehr viel Geld da ist. Aber Touristik entwickelt sich stark nach vorne.

Herr Dr. Primm: Sie hatten gefragt, Frau Prof. Lenz: Was kann der Hessische Landtag, was
kann Hessen dazu beitragen, dass die Veranderungen gelingen und der Standort gestarkt wird?
— Es gibt zwei Ansatzpunkte. Ich glaube, es ist deutlich geworden, dass die wesentlichen Rah-
menbedingungen, wie Luftverkehr in Europa stattfindet, nicht in Hessen definiert werden, sondern
auf nationaler oder supranationaler Ebene. Aber Sie kénnen natirlich Einfluss nehmen. Deswe-
gen ist der erste Punkt, Einfluss darauf zu nehmen, dass die Weichen dort richtig gestellt werden.
Das ist mit Abstand der wichtigste Punkt. Wir kénnen uns hier abstrampeln, aber wenn die Rah-
menbedingungen falsch gesteckt sind, dann werden wir nicht gewinnen kénnen. Wenn die Rah-
menbedingungen umgekehrt gut sind, haben wir die besten Mdglichkeiten, am Ende als Gewin-
ner vom Platz zu gehen.

Was kdénnen Sie tun? Ich wirde das unter ,vernetztere Mobilitadt ermdglichen“ zusammenfassen.
Dazu gibt es zwei, drei Ansatzpunkte. Wir denken Mobilitéat noch viel zu haufig — auch wir als
Fraport — aus einer Infrastrukturperspektive hach dem Motto: Wenn die Infrastruktur da ist, wer-
den die Leute sie nutzen. Das ist nicht mehr so. Man muss Mobilitéat heute viel vernetzter denken.
Dazu gehort IT, dazu gehort Passagierkomfort. Der Punkt ist, das als Politik, als Verwaltung zu
ermoglichen. Wir denken Mobilitéat viel zu stark im Sinne von einzelnen Verkehrstragern: Hier ist
das Auto und da ist die Schiene. — Am Ende des Tages ist es der neuen Generation ein Stiick
weit egal. Die wollen von A nach B und sagen: Dafur nutze ich mal den Verkehrstréger und hier
jenen. — Ich glaube, dass Politik und Verwaltung in Summe dort noch mehr ermdglichen kénnen,
um diese Dinge zusammenzufihren.

Ich habe jetzt Uber eine gute Initiative auf Bundesebene gelesen. Es wird dartiber nachgedacht,
die Strukturen in den Ministerien zu verandern. Im Verkehrsministerium ist die Struktur, wie hier,
noch ganz klassisch: Stral3e, Flughafen, Schiene. — Ich glaube, wir miissen viel starker horizontal
denken und sagen: Was ist kleinrdumige Mobilitat? Wie wollen wir die erméglichen? Was ist dar-
Uber hinausgehend mittelgrof3e Mobilitat, und wie kann Politik durch Angebote den Prozess, der
in der Gesellschaft vorhanden ist — Klaus Froese hat es angesprochen — bestmoglich unterstut-
zen?
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Abg. Katy Walther: Herr Primm, ich habe eine Frage zum Terminal 3. Sie haben beschrieben,
dass es dort einen viel besseren Service gibt usw. Ich habe eine Frage zum kinftigen Wachs-
tumszahlen, zu Problemen durch Corona, die Sie geschildert haben, und dazu, wie sich der Markt
verandern wird. Sind Sie nach wie vor davon lUberzeugt, dass das Terminal 3 mit diesen Ausbau-
zahlen kommen muss, wie Sie das vor Corona immer hergeleitet haben, oder kommen wir als
Zukunftsszenario irgendwann mal dahin, dass wir das T 3 als das modernste Terminal nutzen
und daflir von dem anderen etwas weglassen kdnnen?

(Zuruf)
— Rickbau wére eine Moglichkeit, ja.
Das ist eine ganz offene Frage zu Ihren Prognosen.

Herr Froese, Sie haben Kunden, die sich klimaneutral verhalten wollen, die sich smart verhalten
wollen. Wie passt das zu diesen Billigangeboten von Eurowings, die neu gekommen sind?

Die Flottenumristung ist verschoben worden. Wie wirkt sich das auf das Ziel des CO2-Index 50
aus? Wo genau haben Sie das in Ihrer Prognose hingeschoben, und andert sich dadurch das
Ziel, oder ist das Ziel gleich und man hat es nur innerhalb anders austariert?

Herr Froese: Ich fange mit dem letzten Punkt, der Verzogerung in der Auslieferung der Flugzeuge
787 und 777 an. Man muss nur die Zeitung aufschlagen. Zwei dieser New Technology-Flugzeug-
muster, die wir brauchen, sind bei Boeing schlichtweg nicht fertig bzw. kénnen nicht ausgeliefert
werden. Das hat auch sehr, sehr viel mit den Lieferketten der Flugzeughersteller zu tun. An un-
seren Zielen andert sich dadurch gar nichts. Es horte sich an, als ob wir ganze Pakete nehmen,
und das machen wir jetzt alles erst in zehn Jahren. Nein, insbesondere bei 777 und 787 ist das
jetzt ein Jahr nach hinten geschoben worden.

Zum Thema smart: Am Preis kommen wir trotzdem nicht drumherum. Darliber haben wir bisher
wenig gesprochen. Wenn es erlaubt ist, diese beriihmten Tickets fur 9,99 € anzubieten, dann
setzt das natirlich den Konkurrenten unglaublich unter Druck. Bei uns kdnnen Sie keine Tickets
fur 9,99 € kaufen. Trotzdem nehmen wir am Preiswettbewerb teil.

Ich sagte, der Kunde will was Smartes. Sie haben gesehen, von wie vielen Millionen Kunden wir
sprechen. Die sind nicht alle gleich. Wir wissen, welche Rolle der Wettbewerb und der Preis spie-
len. Bei 40 bis 50 % unserer Gaste ist das die dominierende Determinante fir ihre Kaufentschei-
dung. Das war friher ganz anders. Das ist nicht weg. Aber es kommt eben das andere dazu. Bei
der grof3en Menge ist diese gedankliche Herausforderung, diese Differenzierung hinzukriegen
und dieses Sowohl-als-auch — — Aber der Preis spielt leider immer noch eine tberragende Rolle.
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Herr Dr. Primm: Frau Walther, Sie haben nach dem Terminal 3 gefragt. Ja, wir werden das
Terminal 3 brauchen, weil die Nachfrage da ist. Sie haben aber auch recht, wir bauen das Termi-
nal nicht fur die Jahre 2027, 2028, 2030, sondern flir eine Zukunft.

Ein Stick weit habe ich die Intention Ihrer Frage: ,Was macht ihr dann mit den restlichen Termi-
nals?“ beantwortet. Terminal 3 wird ein modernes Terminal sein. Wir haben ein Terminal 1, was
zwar aus den 70er-Jahren stammt, aber permanent erweitert und modernisiert wurde, und wir
haben ein Terminal 2, was aus den 90er-Jahren stammt.

Naturlich werden die Passagierzahlen in Frankfurt mit der Eréffnung des Terminals 3 nicht
sprunghaft ansteigen, sondern wir werden in den ersten Jahren ein Stiick weit Uberkapazitéaten
an Terminals auf dem Papier haben. Das wird in Frankfurt zum allerersten Mal in der Geschichte
des Flughafens der Fall sein. Vorher waren wir immer hinter der Welle, das heif3t, wir haben dem
Bedarf hinterhergebaut. Jetzt sind wir zum ersten Mal vor der Welle, und das gibt uns ganz viele
Moglichkeiten, die wir nutzen werden. Ich bin der festen Uberzeugung, wir werden auf lange Sicht
alle Terminalkapazitaten brauchen, nicht aber am ersten Tag. Das heif3t, wir werden genau Uber-
legen missen: Was brauchen wir? Wie organisieren wir das Zusammenspiel der Terminals? Wo
nutze ich das Potenzial, was ich dann habe, zum Beispiel fir eine komplett energetische Sanie-
rung? Das kann ich heute gar nicht, weil ich 365 Tage Betrieb in diesen Terminals haben. Ich
kann bestimmte Dinge dort nicht anfassen. Das T 3 brauchen wir auf lange Sicht. Kurzfristig gibt
uns das T 3 die Moglichkeit, unsere Terminalarchitekturen neu zu denken und Potenziale zum
Beispiel aus einer Sanierung zu nutzen.

Herr Froese: Absolut in line mit dem, was Fluggesellschaften wollen. Vielleicht haben wir zehn
zehn Jahren noch so viele Passagiere wie moglich auf einer bestimmten Flache gedacht, weil es
sich rechnet. Aber das machen die Kunden nicht mehr mit. Auch das gehort zum Thema smart.
Ich will mit einem anderen Geflihl umsteigen, und ich will tibrigens auch nicht in der Minimum-
Connecting-Time, wie wir das nennen, umsteigen: immer nur Hast, und die Leute kommen
schweilRgebadet ins Flugzeug. Die ganzen Reservierungssysteme geben nur noch nicht her,
dass der Gast das gar nicht mehr will. Der will am Flughafen sein, der will ein bisschen Raum,
der will dort einkaufen und sich wohlftihlen. Ob er eine Stunde spéater am Urlaubsort ankommt
oder nicht, ist ihm véllig egal. Das sind schleichende Veranderungen, die wir wahrnehmen mus-
sen. Mehr Terminalkapazitat ist natlrlich gut.

Abg. Dr. Stefan Naas: Herzlichen Dank fur die beiden wirklich exzellenten Vortrage. Herr Froese,
ich teile Ihren Kulturoptimismus. Deswegen verliere ich auch nicht die Hoffnung, dass das Essen
bei der Lufthansa irgendwann wieder besser wird, zumindest so gut wie in meiner Jugend. Ich
habe es deutlich besser in Erinnerung. Sie haben die 70er- und 80er-Jahre ja auch angespro-
chen.
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Ich habe eine Kleinigkeit, weil Kollege Dr. Primm das angesprochen hat. Es geht um die Ein-
flussnahme auf anderer Ebene. Ist nicht gerade die nationale Luftverkehrssteuer relativ unge-
recht, wenn Sie den Erster-Klasse-Passagier oder den Business-Class-Passagier einrechnen,
der genauso, wie die Holzklasse hinten, pro Sitz bezahlt, aber erheblich mehr an Kapazitaten
verbraucht, weil er einfach mehr Platz in Anspruch nimmt? Ware es nicht gerechter, eine Anpas-
sung vorzunehmen? Sie haben das Bild gebracht: Mit dem Porsche zum Flugzeug. Wird das
nicht konterkariert?

Herr Dr. Primm, wir haben in der Vergangenheit erlebt, dass sich die Fraport stark dafiir einge-
setzt hat, dass auf ihrem Gebiet, in ihren Hallen und Terminals, auch die Sicherheitskontrolle in
ihre Hande gelegt wird. Ich glaube, das war ein gemeinsames Projekt mit dem Landtag. Das hat
die Fraport geschafft. Das ist sehr gut. Wir haben den Komfort und Sicherheitskontrollen im Rah-
men des Komforts angesprochen. Gibt es noch weitere Punkte, die man verbessern kann? Das
ist das Thema von Frau Prof. Lenz. Gibt es hessische Gestaltungsmdglichkeiten am Flughafen?
Gabe es da noch irgendetwas, wo wir als Landtag nachsteuern kénnen, also ein zweites gutes
Projekt, das der Fraport hilft?

Herr Froese: Ich fange mit dem Wichtigsten an, dem Essen.
(Zuruf)

— Ich habe das voll verstanden. Das wird wieder so, wie Sie sich das wiinschen, aber es wird
auch an der Stelle anders. Ein Back-to-Normal wird es an der Stelle nicht mehr geben, aber Sie
sprechen etwas anderes an, namlich das Thema Qualitat. Da haben wir Wiedergeburtsschmer-
zen nach dem Start-up der Airlines zusammen mit unserem Cateringbetrieb. Aber ich kann Ihnen
versichern. Das hat Vorstandsattention mit héchstem Druck, und zwar wochentlich. Das kriegen
wir in wenigen Wochen wieder gefixt.

Zum Thema Luftverkehrssteuer und First-Class-Passagier: Ja, da kann man driber nachdenken.
Mit der Luftverkehrssteuer tun wir uns grundsatzlich schwer. Wir wirden uns weniger schwer
damit tun, wenn die Luftverkehrssteuer fur den Luftverkehr verwendet wiirde. Das ist nach allem,
was ich weil3, nicht der Fall. Das ist das Erste, was mir zum Thema Luftverkehrssteuer einfallt.
Ich bin kein Jurist. Ich weil3 nicht, ob es rechtlich méglich wére, das unterschiedlich zu machen.
Aber der Raumverbrauch und damit auch der Verbrauch von anderem ist klar: Je luxuriéser ich
das Produkt buche, umso mehr wird bezahlt.

Herr Dr. Primm: Noch eine Erganzung, um was Positives zu nennen: Das ist ein gutes Beispiel
dafir, wie es gelingt, ein Instrument wettbewerbsneutral auszugestalten; denn der Umsteiger ist
jaraus. Die Luftverkehrsserver vereinnahmt endzielbezogen, egal, wo ich umsteige, ob innerhalb
der EU oder aufRerhalb. Auch deshalb hat es uns gewundert, dass die Europaische Union da
ganzlich andere Wege beschreitet. Aber es bleibt bei dem, was Klaus Froese sagte. Uns argert,
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dass hier Geld aus dem System gezogen wird, was man eigentlich verwenden misste, um das
System besser zu machen. Um mal GréRenordnungen zu nennen: Das, was der deutsche Staat
jedes Jahr aus dem Luftverkehr herauszieht, kénnte man dazu verwenden, den gesamten inner-
deutschen Luftverkehr klimaneutral auszugestalten, wenn man namlich das kompensiert, was die
Zusatzkosten an SAF sind — das ist nur ein Gedankenspiel — und zeigen, wie viel auch heute
schon mdglich ist.

Sie hatten nach Sicherheitskontrollen angesprochen. Das ist flir unseren Standort ein riesengro-
Rer Schritt. Vielen Dank an alle, die dort mitgewirkt haben. Ich weif3, das war eine fraktionsuiiber-
greifende Vereinbarung. Bislang ist es so, dass die Luftsicherheitskontrollen bei uns in Frankfurt
in Verantwortung der Bundespolizei sind. Ab 01.01. des nachsten Jahres gehen sie in die Ver-
antwortung der Fraport Uber. Das heif3t, wir werden die dann organisieren und sind in enger Zu-
sammenarbeit mit der Bundespolizei dabei, die Vorbereitungen abzuschliel3en. Ich kann lhnen
heute schon versprechen, sie werden andere Luftsicherheitskontrollen in Frankfurt erleben: mo-
derner, effizienter, viel komfortabler flir den Passagier, mit neuester Technologie. Das wird auch
schon im Jahr 2023 kommen. Nicht auf einen Schlag, sondern Schritt flr Schritt, aber wir gehen
die richtigen Wege.

Sie haben gefragt, was es dariiber hinaus noch an Projekt im Terminal gibt. Wir arbeiten an den
ganzen Themen Biometrie. Wir arbeiten an der Verzahnung der einzelnen Prozesse. Da sind wir
in enger Abstimmung mit der Bundespolizei und mit dem BMI. Wir gehen da auch gute erste
Schritte. Ich glaube, da ist noch viel Potenzial fur mehr, indem man die Dinge miteinander ver-
netzt. Wir haben bei der Bundespolizei an der Grenze das System EasyPASS, das véllig autonom
lauft und nicht mit den restlichen Systemen des Flughafens vernetzt ist. Die Konigsdisziplin ware
es, wenn wir es schaffen wiirden, einheitliche Systeme Ubergreifend Uber alle Prozessstellen —
Check-in, Sicherheitskontrolle, Grenzkontrolle, Boarding — zu realisieren. Da stehen wir am An-
fang. Wir haben Plane. Wenn die so konkret sind, dass dadurch Handlungsbedarf entsteht, dann
werden wir noch mal an Sie herantreten und um Unterstiitzung bitten.

Herr Froese: Noch mal eine Anleihe bei der Luftverkehrssteuer, weil von Ihnen wiederholt gefragt
wurde: Wie kann man ,Fit for 55 anders ausgestalten, so dass es wettbewerbsneutraler ware
und das streckenbezogen zu kompensieren oder ETS-Systeme streckenbezogen zu organisie-
ren, Beimischungsquoten streckenbezogen zu organisieren — streckenbezogen auf das, was der
Gast fliegen will? Ich glaube, in diese Richtung muss man gehen, um mehr Wettbewerbsfahigkeit
herzustellen. Das ist aber mehr fir Menschen, die sich mit Regulatorik auskennen. Es geht um
dieses Prinzip: Der Gast will von Barcelona nach Tokio. Wie kriege ich Abgaben so hin, dass sie
von jedem Anbieter gezahlt werden muissen? Ein Teil wird am Ende wahrscheinlich doch vom
Gast bezahlt. Das geht eben nur, wenn ich das streckenbezogen und unabhangig davon mache,
wo zwischengelandet wird, bzw. aus welchem Staat der Transporteur kommt.
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Abg. Heiko Kasseckert: Wenn ich es richtig sehe, sind Sie auf dem Sprung. Ich will trotzdem die
Gelegenheit wahrnehmen, zwei, drei Bemerkungen und eine Frage anzuschlieRen. Zum einen
glaube ich, es war fir uns alle sehr gut, dass wir uns mal die Zeit genommen haben, uns Uber
das Thema Luftverkehr in dieser Tiefe auszutauschen und die Hintergriinde kennenzulernen. Ich
kann Ihnen sagen, dass das in jedem Plenum mindestens einmal Thema ist, und wir parteitber-
greifend die Bedeutung und Wertschatzung fur diesen Flughafen, fir den Standort Frankfurt ha-
ben. Alle sind daran interessiert, dass das auch in Zukunft so bleibt.

Sie haben heute gut die Gelegenheit genutzt, auf der einen Seite die Bedeutung noch einmal zu
verdeutlichen, auf der anderen Seite aber auch lhre Verantwortung darzustellen, wie Sie sich
Luftverkehr in den nachsten Jahren vorstellen, und das nicht nur kurzfristig, sondern mit einer
langfristigen Vision. Das war sehr beeindruckend. Schon, dass wir Zeit und Gelegenheit hatten,
So intensiv dartiber zu reden.

Regulatorik ist ein Punkt, der uns alle umtreibt. Sie haben es eben zum Schluss noch mal ange-
sprochen. Wir miissen uns damit beschaftigen, wie wir auf Landesebene in Richtung Bund und
EU aktiv werden kénnen. Ich glaube, es ist zu wenig, zu sagen, irgendwie wird es die Lobbyarbeit
schon richten. Der Auftrag an uns ist angekommen, an der Stelle am Ball zu bleiben und die
Interessen des Flughafens Frankfurt, aber auch des Luftverkehrs insgesamt zu vertreten.

Das AiRail-Terminal ist ja eine Vision. Auch das ist etwas, was im Zusammenwirken der verschie-
denen Verkehrstrager genau an dem Punkt ansetzt, den Herr Froese mehrfach genannt hat. In
den Kopfen andert sich etwas, und hier haben wir diese Gelegenheit. Wie greifbar ist diese Vi-
sion? Wie real schétzen Sie sie ein? In welcher Zeitachse kann so was realisiert werden?

Herr Dr. Primm: Ich fange mal mit der Infrastruktur an. Das ist ja unser primarer Job. Das Bild,
das ich gezeigt habe, dieses AiRail Plaza, wie wir es nennen, istim Moment eine Planstudie. Die
Planstudie kbnnte man mit einer Planungs-/Bauzeit von, sage ich mal, funf bis zehn Jahren rea-
lisieren. ,Woran hakt es?“ fragen Sie. Es hakt ganz klar an der Finanzierung. Dieser Kasten kostet
300 Millionen €. Die Refinanzierung muss irgendwoher kommen. 300 Millionen € haben weder
Lufthansa noch Fraport im Moment in der Tasche. Wir sind da in sehr engen und guten Gespréa-
chen mit der Deutschen Bahn, die Uber Investitionsmittel in einer signifikanten GréRenordnung
verfugt. Vielleicht ware es moglich, einen Teil davon fur dieses Projekt zu verwenden. Auch das
ist ein Punkt, bei dem uns das Land Hessen noch mal mit Riickenwind bestarken kdnnte. Diese
Wege sind auf der Bundesebene zu gehen, weil die Bahn zu 100 % im Bundeseigentum ist.
Konkrete Antwort: Das konnten wir innerhalb von zehn Jahren haben, wenn wir die Kugel jetzt
auf die Bahn legen, und es hakt im Moment an der Finanzierung.

Herr Froese: Auch wenn wir hier Politik machen, mdchte ich hier was politisch Unkorrektes sa-
gen: Ich verstehe die Kollegen der Bahn, dass sie nicht wissen, wie sie das viele Geld ausgeben
kénnen. Wir hatten da eine ldee.
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Abg. Marius Weil3: Es gibt viele Themen, zu denen ich gerne noch was fragen wirde. Die Luft-
verkehrssteuer lassen wir jetzt mal weg. Ich glaube, auch von lhnen, von der Luftverkehrswirt-
schaft ist anerkannt, dass nicht nur Sie selbst mit Ihren Unternehmen gerade in der Krise einiges
leisten, sondern die Politik an der anderen Stelle auch ein bisschen leistet, ob das der Wirtschafts-
stabilisierungsfonds des Bundes fur die Lufthansa, die Vorhaltekosten fir die Fraport, den For-
derungsverzicht fir Condor — das Land Hessen beteiligt sich hier natirlich finanziell —, oder die
Kurzarbeiterregelung ist, die besonders der Luftverkehrsbranche hilft. Ich glaube, es wird gegen-
seitig anerkannt, was da geleistet wird.

Das Thema SAF wirde mich noch mal interessieren. Darauf wurde eben schon eingegangen.
Wo soll das eigentlich alles produziert werden und herkommen? Aber das ist ein anderes Thema.
Ich will mich angesichts der Zeit auf zwei Fragen beschranken:

Herr Froese, die Systempartnerschaft Fraport und Lufthansa ist ein Beispiel, bei dem wir vor ein
paar Jahren mitbekommen haben, dass es nicht ganz so gut darum stand und so ein paar kleine
Giftpfeile hin und her flogen. Mich interessiert, wie aus lhrer Sicht der aktuelle Sachstand ist, und
zwar vor dem Hintergrund, dass die Lufthansa immer gesagt hat, Frankfurt ist eigentlich zu teuer,
und wir gerade wieder eine Erhéhung der Gebihren in Frankfurt haben. Deswegen bitte ich um
eine Einschatzung von lhnen, was die Systempartnerschaft angeht. Wie ist der Stand? Ich frage
das auch vor dem Hintergrund der Akzeptanz von Infrastrukturentscheidungen, die mir ganz wich-
tig ist. Wir haben eben gehdrt, dass der eine oder die andere immer wieder diskutiert, ob das T 3
Uberhaupt noch gebraucht wird oder nicht. Das muss man ja in einem Ausbaupaket mit der Nord-
west-Landebahn betrachten. Es ist aus oOffentlicher Sicht schwierig, die Akzeptanz fir solche Inf-
rastrukturentscheidungen zu bekommen, wenn diejenigen, die es nachher nutzen sollen, solche
Systempartnerschaften infrage stellen und sagen: Vielleicht schieben wir mal Flieger nach Min-
chen oder sonst wohin, weil uns Frankfurt zu teuer ist.

Herr Primm, es war ein bisschen versteckt auf der Folie 28, Sie haben es aber nicht angespro-
chen: Wir reden auch tber Zukunft der Mobilitat. In der Projektion fir 2050 ist ein neues Ver-
kehrsmittel enthalten, namlich ein Flugtaxi. Vor dem Hintergrund der Zukunft der Mobilitat wiirde
mich lhre Einschatzung interessieren. Sagen Sie bitte ein, zwei Séatze zum Potenzial von Flugta-
xis. Wie sehen Sie das, auch was den Luftverkehr insgesamt und den Standort Frankfurt angeht?

Herr Dr. Primm: Flugtaxis, ja. Viele Unternehmen versuchen, Produkte auf den Markt zu brin-
gen. Wir sehen das Potenzial sehr in Abhangigkeit davon, was das am Ende des Tages fir ein
Produkt ist. Es gibt Unternehmen, die sagen, sie machen nur ultrakurze Entfernungen wie Flug-
hafen Frankfurt — Frankfurt Innenstadt und zurtick. Es gibt Unternehmen, die sagen, sie machen
Flugtaxis, die grol3ere Strecken bis 200 km fliegen kénnen. Das ware so was wie Flughafen
Frankfurt — Limburg und zurick. Am Ende des Tages wissen wir heute nicht, welche Systeme
sich durchsetzen. Es gibt noch kein einziges Produkt, das marktreif ist. Wir sehen aber auch,
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dass es Unternehmen gelungen ist, viel Geld vom Kapitalmarkt zu akquirieren. Diese Unterneh-
men haben Bewertungen, die sind gréRer als Lufthansa und Fraport zusammen. Das heil3t, die
Wahrscheinlichkeit, dass am Ende irgendetwas kommen wird, ist relativ grof3. Wir wissen nicht,
wann das der Fall sein wird, aber wir bereiten uns darauf vor. Das ist unsere Aufgabe als Flug-
hafen. Das habe ich versucht, deutlich zu machen.

Egal, was da drauf3en fur Veranderungen in der Mobilitét passieren, missen wir als Drehscheibe
immer andockbar fur diese Veranderungen sein. So denken wir heute schon dartber nach, wo
stellen wir diese Flugtaxis hinstellen, wenn sie kommen wiirden, egal, ob sie nach Limburg oder
in die Frankfurter Innenstadt fliegen? Wie kdnnen wir das bestmdglich mit unserem regularen
Verkehr verknlipfen? Ist das eine Revolution, mit der wir unglaublich zusatzliche Erlése definieren
oder nach der alle Menschen nur noch mit Flugtaxis rumfahren? So weit wiirde ich heute nicht
gehen. Das wirde ich eher verneinen. Das wir am Anfang sicher eher ein Nischenprodukt sein.
Klar ist auch, fir unsere Rahmenbedingungen wird es eher das Produkt nach Limburg als ein
Produkt in die Frankfurter Innenstadt sein, weil die Vorteile gegenlber dem regularen Taxi da gar
nicht so stark sind. Wir werden es beobachten und bereiten uns darauf vor, dass wir andockbar
sind und diese neuen Verkehrstrager sich bei uns anschliel3en kénnen.

Herr Froese: Herr Weil3, vielen Dank fir die Frage. Ich glaube, man darf offen sagen, es sollte
ein Stick weit zeigbar sein, dass wir hier zusammen auftreten. Ich glaube, man kann von einer
echten Systempartnerschaft sprechen. Das ist auch deshalb sehr, sehr gut gelungen, weil wir in
den letzten Jahren sehr viel voneinander gelernt haben. Wie funktioniert das Geschaftsmodell
Fraport? Das ist vollig anders als das einer Luftverkehrsgesellschaft. Umgekehrt darf ich, glaube
ich, ansprechen: Wie funktioniert ein Hub? Da haben wir sehr, sehr viel voneinander gelernt. Es
ist immer gut in einer Geschaftsbeziehung, in einer Systempartnerschaft, wenn man besser ver-
steht, welche Note und Chancen der andere hat.

Ja, wir operieren in Deutschland an zwei Hubs und missen gucken, dass Miinchen eine ausrei-
chend groRRe Funktion hat, um eine strategische Rolle in unserer Gesamtstrategie wahrzuneh-
men. Es ist aber so, dass Frankfurt — und das habe ich mit zwei Drittel, ein Drittel angedeutet —
sehr, sehr stark punktet, und zwar durch die gewaltige Breite des Netzes. Wir haben so viele
Destinationen wie nirgendwo anders. Die Strategie der Lufthansa ist, immer wenn wir etwas neu
aufnehmen, wenn wir etwas versuchen, eine neue Destination aufnehmen, das immer erst in
Frankfurt zu machen, weil wir — Stichwort Staubsauger — einfach viel mehr zufliegen kénnen, um
einen neuen Transatlantikflug sich mdglichst wirtschaftlich rechnend platzieren zu kénnen. Erst,
wenn es in die Tiefe geht, wir also irgendwo vielfach hinfliegen, dann ist es auch Minchen. Das
funktioniert wirklich sehr, sehr gut.

Ein sichtbares Zeichen ist, wir haben alles, was mit Strategie zu tun hat, entkoppelt: Wie stellen
wir uns zum Thema intermodal? Neulich haben wir Gibrigens zusammen dieses Verantwortungs-
thema diskutiert. Wie sieht Luftverkehr in zehn Jahren aus? Das haben wir entkoppelt von unse-
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ren unmittelbaren Verhandlungen, wenn wir beispielsweise Giber den Mietpreis eines Betriebsge-
baudes verhandeln. Das findet in anderen Gremien statt, und ich glaube, das ist gut und ein
sichtbares Zeichen daflir, dass wir sehr, sehr stark an einer Strippe ziehen, wenn es darum geht,
was in zehn Jahren am Standort Frankfurt lauft. Das ist gut.

Herr Dr. Primm: Ich darf das ergdnzen. Die Krise hat dazu gefuhrt, dass wir enger zusammen-
gewachsen sind. Das kann man sagen. Sie haben die Verkehrszahlen gesehen. Wir sind sehr
dankbar, dass Lufthansa wahrend der Krise wenig geflogen ist, aber das, was sie geflogen ist, in
Frankfurt und an keinem anderen der Standorte geflogen ist. Das hat uns sehr Uber die Krise
geholfen.

Es ist so, wie Herr Froese sagte. Wir haben ein gemeinsames Verstandnis Uber die strategische
Entwicklung. Ich muss aber auch sagen, es sind zwei Unternehmen. Das heif3t, es wird immer
Reibungspunkte geben, es wird immer einen Ausgleich geben. Klar, wir kriegen Minchen als
Wettbewerb vorgehalten. Das hilft uns aber auch, bestimmte Prozesse intern bei uns voranzu-
treiben und umgekehrt. Wir halten der Lufthansa vielleicht auch mal vor: Macht doch in dem Seg-
ment mehr, sonst kommen dort Wettbewerber rein. — Am Ende des Tages muss es so sein, dass
wir den Austausch pflegen, dass wir die Dinge offen und ehrlich ansprechen und gemeinsam
nach Lésungen suchen.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Ich ziehe zurlick. Mir ware es auch um diese Projektion 2050 und
die dort zusatzlich auftauchenden Verkehrsmittel gegangen. Da ist nicht nur das Flugtaxi, son-
dern auch noch eine Roéhre, also noch mehr Infrastruktur. Aber ich ziehe einfach zurtick.

Herr Dr. Primm: Wir wissen nicht, was kommt. Das ist so ein bisschen ein Signal. Wir wissen
nicht was kommt, wir midssen unsere Infrastruktur darauf vorbereiten. Das ist die Botschaft. Sie
haben gefragt, was Sie tun kbnnen: All das, was vonseiten des Staates, von welcher Gebietskor-
perschaft auch immer, dazu geeignet ist, die Infrastruktur zum Flughafen hin zu verbessern —
Uber welche Verkehrstrager auch immer —, hilft. Das ist die Botschaft.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank an Sie beide, dass Sie lhr Zeitbudget fur uns noch mal etwas
ausgeweitet haben. Aber ich denke, es war auch wichtig. Es waren zwei sehr spannende Vor-
trage, und es war klar, dass es dazu noch Fragen gab.

Herr Froese: Danke, Frau Barth.

(Beifall)
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Stellv. Vorsitzende: Sehr gerne. Ich schlage vor, dass wir vor dem nachsten Anzuhérenden eine
Pause bis 13 Uhr machen, wenn das gewlnscht wird und wir dann punktlich um 13 Uhr weiter-
machen.

(Unterbrechung von 12:52 bis 13:10 Uhr)

Stellv. Vorsitzende: Es tut mir leid, der Redebedarf bei den Kolleginnen und Kollegen war in der
Pause doch noch etwas gréRRer. Ich darf Ihnen herzlich fur lhre Geduld danken. Herr Mathias
Venema, Sie sind seit 2010 bei ver.di in verschiedenen Funktionen, zuletzt als Landesfachbe-
reichsleiter Verkehr. Dann steht da noch, Sie sind Landesfachbereichsleiter Offentliche und pri-
vate Dienstleistungen, Sozialversicherung und Verkehr. Ich finde, das ist ein guter Vortrag zum
Abschluss. Wenn wir Uber die gréfte Arbeitsstatte Deutschlands sprechen, finde ich, dass zwin-
gend der Bereich der Arbeitnehmervertretung gehoért werden muss. Ich sage vielen Dank, und
Sie haben das Wort.

Herr Venema: Ich bin jetzt Fachbereichsleiter Offentliche und private Dienstleistungen, Sozial-
versicherung und Verkehr. Ver.di hat ja neue Fachbereiche gebildet. Das hat sich seit dem 01.01.
so ergeben. Ich glaube, in meinem Vortrag wird sich das eine oder andere aus der Diskussion
noch mal zeigen. Das konnen wir dann in einem anderen Kontext sehen. Ich freue mich sehr, das
heute vorstellen zu kdnnen und bedanke mich dafir, dass ich das heute vorstellen darf.

Présentation Herr Venema siehe Anlage — Folie 2: ,Themen"

Worum geht es hauptséchlich? um die 6ffentliche Erreichbarkeit des Flughafens, die Elektrifizie-
rung des BVD, also der Bodenverkehrsdienste, die elektrische Groundpower versus Hilfsturbine,
also das Zusatztriebwerk am Flugzeug, rechtliche Rahmenbedingungen und soziale Aspekte.

Folie 3: Erreichbarkeit des Flughafens*

Wir haben eben sehr viel Giber Intermodalitat gesprochen. Das ist sicherlich ein Thema. Ich wirde
es aber ein bisschen erweitern wollen. Es geht darum, verlassliche Verbindungen im 6ffentlichen
Personenverkehr und im Fernverkehr zu garantieren. Auch Stichwort Pinktlichkeit.

Offentlicher Personenverkehr. Warum ,auch“? Wir haben das Thema Beschéftigte, die zum Flug-
hafen kommen, und Reisende, die aus dem nahen Umfeld kommen, im Zweifel aber auch immer
noch mit dem Auto zum Flughafen reisen.

Fernverkehr. Ja, der Fernbahnhof wurde mehrfach genannt. Es ist aber immer auch noch mal
das Thema Verlasslichkeit: Wie sind entsprechende Zige erreichbar?
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Dazu kommen Fragen wie: Muss ich Uberhaupt fliegen? — Ich kann mich gut erinnern, vor 15 bis
20 Jahren gab es mal einen Sprinter, der um 9:50 Uhr in Berlin Hauptbahnhof war. Den gibt es
heute nicht mehr. Das ist auch so ein Thema. Wenn man mal mit einem deutschen ICE von Paris
nach StrafBburg gefahren ist, hat das 1:50 Stunde gedauert. Ich glaube, das sind knapp 400 km.
Zwischen StralRburg und Paris fliegen praktisch keine Flieger mehr. Die Elsasser Geschéftsleute
setzen sich alle in den TGV und fahren nach Paris. Selbst von Marseille nach Paris lohnt es sich
eigentlich kaum noch, zu fliegen. Bis man drauf3en am Flughafen ist, ist man von Saint-Charles
relativ schnell in Paris angekommen.

Das sind einfach so Sachen. Herr Dr. Odenwald aus dem Aufsichtsrat der Fraport AG wird mich
jetzt wahrscheinlich hauen. Er ist ja auch Aufsichtsratsvorsitzender der Deutschen Bahn AG. Es
geht einfach darum, wie das Angebot aussieht. Da sind verlassliche Taktungen, kurze Taktungen
ein Thema, egal, ob im OPV oder im Fernverkehr. Wenn es Ziige gibt, muss man nicht unbedingt
von Frankfurt nach Berlin fliegen, je nachdem, wie Termine gesetzt sind.

Vergessen Sie bei der ganzen Sache bitte die Beschéftigten nicht. Da spielt das Nachtflugverbot
noch mit rein. Es gibt kaum noch durchgehende Nachtschichten, es gibt aber in Frankfurt sehr
viele frihe Fruhschichten. Das heil3t, dann wird zum Beispiel morgens um zwei Uhr angefangen.
Die Kollegen haben immer noch relativ grof3e Probleme, mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zum
Flughafen zu kommen. Das ist auch ein CO,-Thema. Die fahren im Zweifelsfall mit dem Auto. Da
fehlt eine Anbindung in die Region. Ich sehe es bei unseren Mitgliedern. Teilweise kommen Kol-
leginnen und Kollegen aus Bad Kreuznach oder von hinter Giel3en, die zum Flughafen fahren.
Dort sind die Anbindungen nicht mehr ganz so gut sind. Mir hat mal eine Kollegin erklart: Ich
wohne in Bingerbriick, weil da noch ein Intercity halt, der zum Flughafen fahrt. Okay.

Beim Jobticket wird im Zweifelsfall oft an die Fraport AG oder auch an die Lufthansa gedacht.
Dort gibt es sehr, sehr gute Uraltbedingungen, sodass das fiur die Kolleginnen und Kollegen sehr
attraktiv ist. Es gibt sehr, sehr groR3e Arbeitgeber am Flughafen, die so schlechte Angebote be-
kommen, dass die meisten Beschéftigten das Jobticket tiberhaupt nicht optieren, sondern mit
dem Auto fahren, weil es sich fir sie nicht lohnt. Es lohnt sich hinten und vorne nicht. Ich kann
Ihnen ein Beispiel nennen: Bei I-SEC Deutsche Luftsicherheit mit fast 2.000 Beschaftigten hat
fast niemand ein Jobticket, weil es sich einfach nicht lohnt. Es ist zu teuer fur die Kollegen. Sie
konnen es nicht Ubertragen, sie kbnnen es zwar in der Freizeit nutzen, aber es gibt keine Mitnah-
meregelungen. Sie nutzen es letztendlich nicht. Das ist ein Thema CO2-Thema am Rande: Wie
komme ich zum Flughafen?

Folie 4: Elektrifizierung des BVD*

Es wurde vorhin schon mal angedeutet. Jeder auf dem Flughafen sieht, was teilweise fiir kleine
Schleppfahrzeuge unterwegs sind, in denen das Gepack und teilweise Fracht gefahren werden.
Die sind teilweise sehr, sehr alt. Die haben sehr alte Dieselmotoren. Da wére eine Elektrifizierung
durchaus sinnvoll und bei den Strecken auf dem Vorfeld durchaus auch machbar.

Nebeneffekt: Ich habe mit sehr, sehr vielen Kolleginnen und Kollegen gesprochen, die an den
Kontrollstellen stehen, wo die alle reinmissen. Die fluchen sich, ehrlich gesagt, einen zurecht,
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weil sie immer von diesen Uraltfahrzeugen eingedieselt werden. Sie fragen, ob da nicht mal was
passieren kann.

Wir haben heute von Geld fir Investitionen gesprochen. Was kann die Landesregierung tun? Wir
haben gerade bei den Bodenverkehrsdiensten seit 1996 eine lange Geschichte der Deregulie-
rung durch die EU-Kommission mit all ihnren Folgen, die das fir Tarifvertrage und Arbeitsbedin-
gungen usw. hat. Bei den Anbietern der Bodenverkehrsdienste, ob in Frankfurt oder an anderen
Flughafen, ist aber nicht unbedingt viel Geld da, um die Flotte auf Elektro umzustellen. Wenn
man das erkennt, muss man eben schauen, wie man fordern kann, dass dort Elektrofahrzeuge
eingesetzt werden kdnnen. Das wére durchaus eine Sache, bei der die Landesregierung, die
Bundesregierung oder wer auch immer schauen kdnnte, wie man das férdern kann.

Das andere ist, Bodenstrom zu nutzen. Wir haben ein dhnliches Thema bei den Kreuzfahrtschif-
fen. Wenn die im Hafen sind, lassen sie nicht ihre Motoren laufen, sondern werden an Landstrom
angeschlossen. Hier ist die Frage: Muss unbedingt eine Turbine laufen, um die Klimatisierung
laufen zu lassen? Ebenso ist es auf dem Vorfeld usw. usf. Dort kann CO- eingespart werden,
kann Treibstoff eingespart werden. Die Infrastrukturen dafiir missen geschaffen werden. Das
kostet natirlich einiges an Geld. Es gibt Flughafen, an denen das schon funktioniert. Stichwort
Kopenhagen. Das ist vielleicht eine Idee. Vorhin war die Rede von neuen, smarten Zielgruppen.
Man kdnnte sagen, so, wie es der Flughafen Frankfurt macht, mag ich fliegen. Das kann durchaus
ein Marketing- und sonstiger Wettbewerbsvorteil im Vergleich zu anderen Hubs sein.

Folie 5: ,Elektrische Groundpower versus Hilfsturbine (APU)"

Ich glaube, Herr Dominique Priimm hat in einem Nebensatz gesagt, in Frankfurt ware schon mal
getestet worden, Flugzeuge bis zum Taxiway zu schleppen, und das hatte funktioniert. Das wird
aber nicht gemacht. Das ist wahrscheinlich eine Investitionsfrage. Es ist vielleicht auch eine Uber-
legung, was alles umgestellt werden muss. Fur einen A380 sind noch mal gesonderte, neue
Schlepper gekauft worden. Wie sieht das Ganze aus? Warum muss ein Flieger mit seinen eige-
nen Turbinen quer Uber den Flughafen fahren und dementsprechend Energie verbrauchen?

Umgekehrt gilt es, die Nutzung der Triebwerke so weit wie mdglich einzuschréanken, damit weni-
ger Kerosin verbraucht wird. Stichwort Stromerzeugung. Das Ganze kann man mit weniger Ener-
gieverbrauch elektrisch machen, wo viel mehr oder weniger umsonst erzeugt wird. Das ist glins-
tiger und stellt sich in der Okobilanz besser dar.

Folie 6: ,Rechtliche Rahmenbedingungen”

Es wurde schon mehrfach ,Fit for 55 angesprochen. Auch aus unserer Sicht ist das Thema, es
muss ein gleicher Wettbewerb fiir alle Airlines und Flughafen sein. In der Diskussion kamen eben
Umgehungslicken auf. Der eine Punkt ist die Nutzung von Hubs auf3erhalb der EU. Es wurde
schon dargestellt, was es bedeutet, wenn drei oder nur eines von vier Streckensegmenten regu-
liert sind.
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Ein anderer Aspekt ist das sogenannte Tankering. Airlines, die zum Beispiel aus arabischen Hubs
kommen, fliegen nach Frankfurt und bringen ihren Sprit mit, obwohl das einen héheren Spritver-
brauch darstellt. Der Sprit ist dort unten aber so glinstig, dass sie ihn mitbringen und damit wieder
zurlckfliegen. Da ist auch ein Thema, bei dem geschaut werden muss. Verschiedene Diskussi-
onsbeitrage und Lésungsvorschlage hatten wir eben dazu. Das ist ein riesiges Thema. Wenn das
nicht funktioniert oder falsche Anreize gesetzt werden, besteht ein Problem fir die Airlines, fur
den Flughafen. Das gilt nicht nur fur Frankfurt, sondern auch fir andere; Stichwort Minchen. Das
ist natdrlich ein riesiges Thema fir die Beschaftigten und fur die Betriebsstatte Flughafen Frank-
furt an sich.

Wir haben im Prinzip tagtaglich das Thema, dass die Deregulierung und Liberalisierung durch die
EU-Kommission seit 1996 hauptséachlich zulasten der Beschéftigten gelaufen sind. Stichwort Ar-
beitsbedingungen. Stichworte sind auch entsprechende Konzessionswechsel, Firmenwechsel,
Betriebsubergéange usw. Wir haben drauf3en vorhin kurz Gber das Thema gesprochen. Es ging
um die ldentifikation mit einer Firma. Ich habe gefragt, wie eine Identifikation mit der Firma ent-
stehen soll, wenn man in 15 Jahren dreimal seine Firma gewechselt hat, weil die Konzession neu
vergeben wurde. Die steht hochstens zur Arbeit, aber nicht zu der entsprechenden Firma. Das
ist auch ein Thema, bei dem man gucken muss, dass es nicht weitergeht bzw. was konzessions-
technisch vielleicht zurtickgedreht werden kann.

Folie 7: ,Soziale Aspekte”

In diesem Zusammenhang sind natdrlich die sozialen Aspekte zu nennen. Arbeits- und Tarifbe-
dingungen sind zu verbessern. Wir sind gerade bei den Bodenverkehrsdiensten dabei. Durch
Corona ist der Schwung ein bisschen rausgekommen. Aber es geht jetzt weiter. Es soll einen
Bundestarifvertrag Bodenverkehrsdienste geben, der mdoglichst allgemeinverbindlich bzw. ins
Entsendegesetz aufgenommen werden soll. Da kommt wieder die Politik ins Spiel. Stichwort ,Er-
leichterung von Allgemeinverbindlichkeitserklarungen und des Entsendegesetzes®. Dieser Bun-
destarifvertrag wirde nur in Kraft treten, wenn es eine Allgemeinverbindlichkeit geben wiirde.
Wenn das im Bundestarifausschuss scheitern wirde, ware dies beendet. Es gibt eben einige
deutsche Verkehrsflughafen mit privaten Bodenverkehrsdienstleistern, die im Moment noch Min-
destlohn zahlen, und ich meine jetzt nicht den Mindestlohn von 12 € ab Oktober. Bei den Tarif-
bedingungen, aber auch den Arbeitsbedingungen ist sicherlich gerade im Bodenverkehrsdienst-
bereich noch einiges zu tun.

Wir haben festgestellt, in Frankfurt sind viele Vertrage gerade in den Bodenverkehrsdiensten
nicht verlangert worden, oder den Kolleginnen und Kollegen ist gekiindigt worden. Allein bei der
FraGround sind 1.200 Vertrage ausgelaufen bzw. hat die WISAG die Kiindigung ausgesprochen
usw. usf.

Die Kollegen kommen nicht wieder zuriick. Die Kollegen haben weitestgehend irgendwo anders
neue Jobs gefunden. Die sind jetzt teilweise im privaten Omnibusgewerbe als Busfahrer unter-
wegs. Die VGF hat sich einige als Stralenbahnfahrer geholt. Reden wir auch von der ganzen
Logistikbranche drumherum. Da sind die Uberall. Die sind jetzt bei inren neuen Arbeitgebern alle
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aus der Probezeit raus. Gerade Fraport versucht hangeringend, die Kollegen wieder zurtickzu-
bekommen, aber es gelingt nicht. Die fragen: Warum? Ich verdiene im Zweifelsfall in meinem
neuen Job mehr. Ich habe nicht die lange Anfahrt, ich habe nicht den Stress, ich muss nicht mehr
in den Flieger reinkrabbeln usw. usf. — Die ganzen Bedingungen sind eben andere. Sie kommen
einfach nicht wieder. Das ist jetzt schon ein Thema. Die Fraport hat vor Weihnachten und als
Omikron hochgeschossen gesagt, sie hat im Moment einfach nicht genug Beschaftigte in den
Bodenverkehrsdiensten, es kommt zu Verspatungen bei den Fliegern, weil sie die im Moment
nicht abfertigen kann. Und das bei dem jetzigen Flugplanniveau und nicht bei dem Flugplanni-
veau, das im Zweifelsfall im Sommer kommt! Egal, wie wir dann COVID-technisch stehen, wird
es dann auf jeden Fall deutlich mehr.

Da ist ein ganz wichtiges Anliegen. Vorhin wurden die Zahlen genannt. Die Lufthansa kalkuliert
far ,Fit for 55“. Ja, die Kosten werden entstehen. Wenn der Klimaschutz das alles kostet, dann
ist das so. Bis jetzt wurde bei solchen MalRnahmen oft geguckt, wo ich am besten sparen kann.
Das waren im Zweifel die Beschéftigten. Dann wurde da noch mal kraftigst draufgedriickt, sei es
durch DeregulierungsmalRnahmen oder seien es alle moglichen Tarifvertragsentwirfe, die plétz-
lich auf dem Tisch liegen und bei denen man sich fragt: ,Wo ist die nachste Tur, damit ich hier
rausgehen oder streiken kann?“, weil sie einfach unterirdisch sind. Es geht darum, das nicht ge-
geneinander auszuspielen. Es muss ethische, soziale Standards und Klimaschutz geben. Das
darf finanziell nicht gegeneinander ausgespielt werden. Das ist ein ganz wichtiges Anliegen von
uns als Tarifvertragspartner und als Vertreter der Kolleginnen und Kollegen.

Das war es im Prinzip schon. Ich wollte mich kurzfassen, weil der Kollege Dominique Priimm und
die Lufthansa sehr viele Zahlen usw. dargestellt haben. Wir haben die Zahlen in der Detailliertheit
nicht zur Verfligung.

Ja, es gibt eine ganze Menge Sachen, die man tun kann, und die jetzt vielleicht noch gar nicht so
intensiv erwahnt wurden. Aber denkt bei der ganzen Sache bitte dran, dass da 60.000 bis 70.000
Beschaftigte am Flughafen sind. Ich weil3 nicht, wie hoch die Zahl aktuell ist. Die Beschaftigten
haben nattrlich auch einen 6kologischen FuRabdruck. Denen muss man bei den Lebensbedin-
gungen und ihren Erreichbarkeitskriterien helfen. Es geht bitte nicht darum, das Ganze auf Kosten
der Beschaftigten durchzusetzen. Das ist mein Anliegen. — Ich stehe gerne fir weitere Fragen
zur Verfuigung und bedanke mich fir Ihre Aufmerksamkeit. Besten Dank.

(Beifall)

Abg. Gernot Grumbach: Ich wollte die Freude auskosten, mal keine Tarifverhandlungen mit
Ihnen machen zu missen. — Im Ernst: Es gibt zwei Sachen. Der eine Punkt ist in der Tat die
Frage, wie die Beschaftigten verniinftig zur Arbeit kommen, wenn sie ihr Auto nicht nutzen wollen.
Macht es angesichts der Beschéaftigungslohnstruktur Sinn, wenn es fir bestimmte Regionen die
Mdglichkeit gabe, dass die Fraport statt eines Jobtickets einen Bus anbietet, um es flapsig zu
sagen? Das machen andere Unternehmen. Es geht aber nur bei einer bestimmten Wohnstruktur.
Das weil3 ich. Sonst ergibt das keinen Sinn.
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Bei dem Vortrag von Fraport war vorhin sehr deutlich, dass ein Teil der 6konomischen Rationalitat
auch Rationalisierung, das Ersetzen von Menschen durch Scanner, Maschinen oder sonst was
heil3t. Das ist eine fur die Beschéftigten nicht ganz unspannende Entwicklung. Die Frage ist, wie
weit die Debatten sind, und welche Mdglichkeiten der Transformation und der Unterstiitzung von
Transformation angedacht sind, oder ob die Beschéftigten einfach gucken missen, wie sie damit
zurickkommen.

Herr Venema: Der RMV hat immer wieder gesagt, das Thema sei der Tunnel in Frankfurt. Man
hat gefragt, warum man keine S-Bahn vom Frankfurter Hauptbahnhof zum Beispiel nach Ris-
selsheim oder Wiesbaden von oben starten lassen kann. Es gibt durchaus Nachtbusverbindun-
gen. Aus Offenbach-Innenstadt, Risselsheim oder Kelsterbach wiirde sich so was sicherlich an-
bieten, wobei das wahrscheinlich ein Kapazitatsthema ist, weil es dann gleich relativ viele sind.
Ob da ein Bus reicht, ist die andere Frage. Es gibt halt innerhalb des Flughafens diese Personal-
busse, die quasi von der S-Bahn aus fahren. Weil dann durchaus auch fir Passagiere eine Er-
reichbarkeit gegeben sein kann, ist es wahrscheinlich besser, wenn man sich insgesamt tiberlegt,
ob man die Nachtverbindungen im Rhein-Main-Gebiet im Vergleich zu anderen Grof3raumen in
Deutschland etwas verbessert. Von ganz weit weg muss man eben durch Pendlerparkplatze oder
S0 was gucken, wie man ins System kommt.

Stichwort Rationalisierung. Ich habe Uber zehn Jahre die Luftsicherheit betreut. Da kamen zum
Beispiel die Bodyscanner. Das kennt jeder. Man stellt sich dementsprechend so hin. Es hiel3
immer, das kostet Personal. Der Effekt jeder dieser Mal3nhahmen in der Vergangenheit war, dass
man danach mehr Personal gebraucht hat. Das war speziell Luftsicherheit. Bei anderen Téatigkei-
ten am Flughafen, gerade bei den Bodenverkehrsdiensten, wiirden sich die Kollegen tiber man-
ches an digitaler Welt durchaus freuen, weil es ihnen die Arbeit erleichtern wirde. Die Anbieter
von Bodenverkehrsdienstleistungen sind unterschiedlich gut elektronisch ausgestattet. Dement-
sprechend ist bei der Beladung einer Maschine das Chaos groRRer oder kleiner. Es wirde sich
eine Menge Kollegen finden, die sagen, ja, gib uns die Technik, damit wir nicht alles zweimal
reinladen mussen.

Ein Beispiel betraf die Personen- und Warenkontrolle. Da wird hauptsachlich mit diesen Detek-
torstreifen, quasi einem kleinen Gaschromatographen, getestet, ob Sprengstoff dabei ist.
Dadurch sind jetzt weniger Menschen an den Kontrollstellen. Insgesamt wurden aber mehr Kon-
trollstellen erhalten und aufgemacht.

Ich glaube, im Moment ist das in diesen personalintensiven Bereichen noch nicht so das Thema.
Es kann aber natirlich ein Thema werden. Dann missen wir uns umschauen, wie das mit Wei-
terqualifikation von den Kolleginnen und Kollegen aussieht, damit sie das machen kénnen und
damit das nicht zu ihren Lasten geht.
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Abg. Axel Gerntke: Auf einer der Folie war das Stichwort ,Jobticket zu teuer® zu sehen. Ist das
Angebot des RMV an die Arbeitgeber zu teuer, um es weiterzuleiten, oder ist es vom Arbeitgeber
zu den Beschaftigten zu teuer? Wie stellt sich hier eine Losung vor?

Herr Venema: Also im Moment scheint es so zu sein. Wir hatten es das Thema friher mal mit
dem ACE versucht. Es gibt in Stuttgart und in Hamburg die Mdglichkeit, dass der ACE Jobtickets
biindelt und auch kleineren Firmen mit unter 100 Beschéftigten die Moglichkeit gibt, Jobtickets zu
bekommen. Diese Firmen haben aktuell im RMV praktisch keine Mdglichkeit, an Jobtickets ran-
zukommen. Es gibt durchaus Firmen am Flughafen, die nicht ganz so grof3 und davon betroffen
sind.

Wenn eine Firma stark gewachsen oder erst relativ neu am Markt ist, hat sie nicht die Konditionen
zu einem alten FVV vereinbart wie die Fraport AG, die Stand heute ungefahr 25 € fiir ein Jobticket
bezahlt und das Ubernimmt. Andere Firmen mit 2.000 Beschaftigten bezahlen 70, 80 oder 90 €
fur ein Jobticket. Da kaufen sich die Kollegen, die zum Beispiel in Frankfurt wohnen, lieber ein
normales Jahresticket und konnen das, wenn sie nicht in der Schicht sind, ihren Verwandten
geben oder am Wochenende jemanden mithnehmen. Das ist ein Thema. Die Anreize vonseiten
des RMV fiur Firmen sind nicht unbedingt so grol3, selbst wenn sie es eins zu eins durchgeben.
In manchen Tarifvertragen haben wir geregelt, dass vielleicht noch ein Anteil zu zahlen ist. Stich-
wort ,Freigrenze von 44 oder 50 Euro®. Da hapert es echt an der einen oder anderen Stelle. Das
ist kein Thema fir die schon lange dort Beschéftigten und die alteingesessenen Firmen, sondern
eher fur grof3e Firmen, die dazugekommen sind. Stichwort I-SEC. Die haben fast 2.000 Beschaf-
tigte. Die haben 400 Jobtickets, wenn es hoch kommt.

Stellv. Vorsitzende: Sie haben in Ihrem Vortrag gesagt, die Kollegen kommen nicht mehr zurtick.
Es gab natirlich einen erheblichen Aderlass, einen Stellenabbau. Manches hat man mitbekom-
men. Das ist dhnlich zu dem, was aus der Gastronomie berichtet wird. Da gibt es dieselbe Ent-
wicklung. Die Gastronomie hat inzwischen massive Probleme, Mitarbeiter zu finden. Wie grof3 ist
eigentlich der Niedriglohnsektor am Flughafen? Wir reden immer von der gré3ten Arbeitsstatte.
Wir sprachen von aktuell 70.000 Mitarbeitern, glaube ich. Wir wissen, dass die Engpéasse im
Sommer, wenn das Reisegeschéft wieder anzieht, vorprogrammiert sind. Am besten sollte man
also noch eine halbe Stunde friiher da sein.

Der neue, etwas auskémmlichere Mindestlohn wird kommen und sicherlich einen Beitrag leisten.
Kann man sich die Hoffnung machen, dass die Léhne teilweise ein bisschen anziehen, sodass
man mit einem Job, der fur viele mit Fahrten verbunden ist, weil der Flughafen nun mal nicht
innerstadtisch liegt — — Bei Lohnen um 9,50 € oder 10 € kann man verstehen, dass man sich
umorientiert.
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Herr Venema: Es ist so. Weite Bereiche am Flughafen haben es in den letzten Jahren geschafft,
aus diesem finanziell prekaren Bereich herauszubekommen. Dort werden jetzt durchaus aus-
kémmliche Lohne gezahlt. Stichwort Dokumentenkontrolle. Wenn man zum Beispiel in die USA
geflogen ist, gab es einen sehr intensiven Streit, ob das eine Sicherheitsdienstleistung ist oder
nicht, ob da der allgemeinverbindliche Tarifvertrag angewendet werden muss oder nicht. Die Kol-
leginnen und Kollegen haben teilweise den Mindestlohn bekommen. Das gilt auch fur die Kolle-
gen, die einem bei der Lufthansa fur einen Dienstleister erklart haben, wie der Gepackautomat
funktioniert. Das waren oft Tatigkeiten, fur die der Mindestlohn gezahlt wurde.

Da sind wir mit den Tarifvertragen nicht rangekommen. Die Firmen gehdéren zu einer sehr grof3en
internationalen Sicherheitsfirma mit Sitz in Schweden. Die sind nicht tarifgebunden. Fir andere
Bereiche ist das gelungen. Bei denjenigen, die drauf3en die Flugzeuge bewachen oder so was,
gab es teilweise sehr gro3e Gehaltsspriinge, die sich sich letztendlich relativ problemlos refinan-
zieren lieRRen.

In den Bodenverkehrsdiensten werden dadurch, dass in den letzten Jahren nicht weiterverhandelt
werden konnte, teilweise untere Lohngruppen haben, die von den 12 € betroffen sind. Aber es
sind letztendlich nicht so viele. Diese kleineren Firmen, die verschiedene Dienstleistungen anbie-
ten, waren in der Vergangenheit oft nicht tarifgebunden, haben Mindestlohn gezahlt und hatten
auch sonst entsprechende Arbeitsbedingungen. Da wird sich durch den Mindestlohn noch einiges
tun. Aber in der Vergangenheit konnten wir Tausende Beschéftigte durch Tarifvertrdge anheben.
In einem Bereich ist es uns gelungen, dass die vor 20 Jahren outgesourcten Beschéftigten von
der Fraport zwischenzeitlich zumindest einen héheren Stundenlohn haben als die Fraport-Be-
schéftigten. Das war ein schoner Effekt. Der TV6D hat natlrlich noch mal ganz andere Bedin-
gungen im Mantel. Aber das ist uns eben auch mal gelungen.

Das ist die Situation da. Kommen die Mitarbeiter zuriick? Ja, es geht um das Thema L6hne. Aber
die meisten Kollegen dort haben auch Lkw-Fuhrerscheine oder sind eh Logistiker. Teilweise ha-
ben sie sogar Omnibusfiihrerscheine, weil sie die Vorfeldbusse fahren. Die konnten relativ schnell
wechseln. Wenn die in der Probezeit waren, dann haben die sich teilweise noch mal Giberlegt: Ah,
die haben angerufen; ich komme wieder zuriick. — Zwischenzeitlich loben einzelne Firmen durch-
aus schon wieder 2.000 € Pramie aus, um Mitarbeiter zurtickzuholen.

Stellv. Vorsitzende: Gut, das lasst hoffen.

Herr Venema: Das mussen wir nur noch in den Tarifvertragen umsetzen, dass nicht 2.000 € ge-
zahlt werden mussen, sondern vernunftige Léhne.
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Abg. Katy Walther: Vielleicht ist es mir durchgegangen, aber wie hoch ist der Organisationsgrad
aller Mitarbeiter tGber den Flughafen hinweg? Wie viel ist originar Fraport, und was sind Firmen
drumherum, auf die Sie in der Zusammensetzung gar keinen Zugriff haben?

Herr Venema: Das ist sehr schwierig zu sagen. Der Hintergrund ist, am Flughafen sind nicht nur
wir als ver.di, sondern da ist auch die IG BAU mit dem ganzen Reinigungsgewerbe. Da ist die
GdP mit Zoll und Polizei usw. usf. Da sind auch viele andere DGB-Gewerkschaften unterwegs.
Es gibt am Flughafen Hunderte von verschiedenen Tarifvertragen. Wir haben teilweise Betriebe,
die sehr, sehr hoch organisiert sind. In denen ist praktisch jeder organisiert. Wir haben Betriebe
gerade mit Verwaltungsteilen, bei denen es das gleiche Problem gibt wie in der &ffentlichen Ver-
waltung. Dort ist der Anteil nicht so hoch.

Da ist zum Beispiel eine der grof3ten Handelbetriebsstétten in Deutschland. Da sind noch sehr
viele organisiert, da gilt der Handelstarifvertrag. Da sind wir zum Beispiel relativ schwach organi-
siert. Aber auch Banken, Wechselstuben und Reisebank sind alle da. Da ist das ganze Portfolio
am Flughafen. Da gibt es letztendlich unterschiedliche Durchsetzungsmdéglichkeiten. Wie gesagt,
es gibt Bereiche mit einer sehr hohen Organisation. Die Erfahrung zeigt, selbst wenn die Organi-
sation nicht ganz so hoch ist, ziehen die Kollegen dennoch bei den Tarifrunden mit. Das ist eine
Sache, weswegen man noch mal anders verhandeln kann.

Abg. Katy Walther: Inwieweit sind solche Mobilititsangebote bei lhnen in den Tarifverhandlun-
gen lUberhaupt inkludiert? Nach wie vor geht es in der Masse natirlich um Tarifsteigerungen. Das
kann man verstehen. Aber ist dieses Verhandeln von Mobilitat im Sinne von Jobtickets usw. bei
Ihnen State of the Art, oder ist das eher on top, wenn man zuerst das Gehalt verhandelt hat?

Herr Venema: Das ist ein riesiges Thema bei den Manteltarifverhandlungen. Das schwankt von
Flughafen zu Flughafen. In Frankfurt ist das ein riesiges Thema. Ich sage mal, am Flughafen
Hahn ist das nicht so das Thema. Da findet jeder seinen Parkplatz, und die Busverbindungen
sind so, dass es sich nicht lohnt.

Aber Mobilitat zum Flughafen ist insgesamt absolut ein Thema, und umgekehrt, wenn Jobticket
nicht funktioniert. Es gibt Firmen, bei denen beides gemacht wird und der Arbeitgeber in einem
etwas weiter entfernten Parkhaus Parkplatze zur Verfligung stellt, aber es dennoch ein Jobticket
gibt, je nachdem, wie die Schichtzeiten sind. Es gibt eine ganze Menge Kollegen, die so was wie
das Parkhaus Platzhirsch in Kelsterbach nutzen, Gemeinschaften bilden, hinfahren und dann mit
dem Shuttle riberfahren. Es war urspriinglich mal gedacht, dass das in Richtung Passagiere
geht. Die Erreichbarkeit ist ein riesiges Thema. In friheren Tarifverhandlungen wurde zum Bei-
spiel gesagt: Rechne mal um. Ein Jobticket bedeutet, je nachdem, woher man kommt, umgerech-
net mindestens 50 Cent bis 1 € Stundenlohn. Das ist natiirlich auch ein Faktor, gerade bei Firmen,
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die durch einen Konzessionswechsel oder eine Ausschreibung reinkommen und nicht in alte Be-
dingungen einsteigen kénnen. Es hat einigen Firmen den Einstieg extrem erschwert, dass sie
kein verniinftiges Jobticket anbieten konnten. Das ist ein intensives Thema in den Tarifverhand-
lungen, teilweise auch bei den Betriebsraten. Da geht es dann eher um Parkplatze. Aber das ist
ein Hauptthema am Flughafen.

Ganz anders damit verbunden sind Fragen wie: Wie werden Moglichkeiten geschaffen, Schicht-
dienste an Fahrgemeinschaften oder an Dienstplane anzupassen? Selbst da spielt es eine Rolle.
Der Dienstplanausschuss kennt zwischenzeitlich die ganzen OPNV-Fahrplane auswendig, um zu
wissen, wie die Schichtplane aussehen miissen.

Stellv. Vorsitzende: Gut, vielen Dank. Ich sehe augenblicklich keine weiteren Fragen, fand aber,
dass das ein sehr spannender Abschluss der heutigen Sitzung war. Daftir moéchte ich mich aus-
dricklich bedanken. Bei so vielen Mitarbeitern spielen auch das Thema ,Mobilitat fiir die Beschaf-
tigten“ und die Situation der Beschéftigten eine riesengrof3e Rolle. Vielleicht missen wir von der
Politik darauf mal etwas mehr Augenmerk legen. Von Bad Homburg, wo ich herkomme, gab es
sogar mal einen Flughafenbus. Der wurde, soweit ich weil3, vornehmlich von Beschéftigten ge-
nutzt. Den gibt es aber inzwischen nicht mehr.

Damit sind wir am Ende der heutigen Sitzung. Ich mdchte mich ganz herzlich bedanken.
(Zuruf)

— Eine Frage noch.

Abg. Katy Walther: Wir mussten vorhin die Fragerunde bei Herrn Prof. Dr. Rupprecht abbrechen.
Ich habe aber noch eine Frage an ihn. Mir geht es darum, ob es Forschungen auf universitarer
Ebene gibt, die die Grenzen des Wachstums im Flugverkehr beleuchten, wenn man zum Beispiel
Industrien zurtick in die EU verlagert oder ins eigene Land zurtickholt. Die Fahrradproduktion in
Asien ist zum Beispiel ein Thema. Gibt es Forschungen, die diese Grenzen beleuchten?

Herr Prof. Dr. Rupprecht: Das ist eine interessante Frage. Im Augenblick gibt es noch keine
Studien. Die Branche ist noch relativ neu. Wir wissen aber, dass die groRen Wachstumsprozesse
erst noch vor uns liegen. Das gilt insbesondere in Asien. Ich kann lhnen ein Beispiel nennen, was
das fur Frankfurt sagen: Vor der Pandemie sind Jahr fur Jahr ungeféahr 20 % mehr Asiaten, ins-
besondere Chinesen, mit einer durchschnittlichen Verweildauer von vier Tagen nach Frankfurt
gekommen. Fir die ist es ganz interessant und neuartig, unser Kulturland mit den Moglichkeiten
zu erleben. Wenn man die Gesellschaften sieht, die dort grof3 werden, dann sind das die Gesell-
schaften, die das Wachstum noch vor sich haben. In Europa ist das Wachstum im Luftverkehr
noch marginal; in Amerika sieht man eine Sattigung. Das kann man zumindest als langfristigen
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Trend erkennen, mehr noch nicht. Wenn Sie nach dem Tipping Point suchen, so ist der noch
nicht erkennbar.

Abg. Katy Walther: Ganz kurz. Ich weifl3, ich stehe zwischen euch und dem Ende der Sitzung.
Aber ich wirde es trotzdem gerne spezifizieren. Ich meinte, ob es Studien gibt, die sich mit den
Grenzen des Wachstums beschatftigen, dass man also hinterfragt, was es fir Auswirkungen auf
den Flugverkehr hat, wenn sich die Wirtschaft andert, wieder regionalisiert wird usw., und das
unabhangig davon, ob die Chinesen in Zukunft ganz viel fliegen.

Herr Prof. Dr. Rupprecht: Falls ich Ihre Frage nicht richtig verstanden haben sollte, dann bitte
ich um Entschuldigung. Natirlich beschaftigen wir uns intensiv damit, welche Veranderungen
durch Corona kommen, und welche Zusammenhange wir erkennen kénnen. Insofern gehen wir
diesen Dingen nach. Aber diese Trends sind im Augenblick noch sehr schwer zu greifen. Wir
haben beispielsweise eine Untersuchung zum Thema Expressdienstleister flr Nordrhein-West-
falen gemacht. Das war ein wesentliches Thema, das Thema E-Commerce. Das bedeutet eine
groRe Veranderung auch im Zwischenhandel. Wir haben Untersuchungen gemacht, inwieweit auf
der Frachtseite eine starkere internationale Verknipfung zwischen Produktion auf der einen Seite
und Abnehmermarkten auf der anderen Seite stattfindet. Wir sind auch der Frage nachgegangen,
ob der Trend des Nearshorings zunehmen wird. Das sehen wir in bestimmten Bereichen etwas
kommen, aber global gesehen wird es nicht zu gréReren Veranderungen des Wachstums fiihren.

Stellv. Vorsitzende: Vielen Dank. In Ordnung, Frau Walther? — Gut. Dann darf ich mich noch
mal herzlich bedanken.

(Ende des offentlichen Teils: 13:50 Uhr — es folgt nicht 6ffentlicher Teil)
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Welche Steuerungsmoglichkeiten hat Hessen, gleichzeitig
den Luftverkehr 6kologisch(er) zu organisieren und

den Flughafen wirtschaftlich weiter zu entwickeln?

Statement im Rahmen der Enquetekommission ,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030“
Prof. Dr. Karl-Rudolf Rupprecht
Wiesbaden, 21. Februar 2022
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Institute for Aviation & Tourism

= FRA-UAS: , Wissen durch Praxis starkt” "  Institute for Aviation & Tourism: Forschung zur strategischen

"  (ber 15.000 Studierende aus tiber 100 Nationen Ausrichtung der Branchen Luftfahrt und Tourismus

" Schwerpunkt u.a. Mobilitidt und Logistik ®  Studiengdnge Luftverkehrsmanagement, Tourismusmanagement,
"  Erste hessische Hochschule mit Nachhaltigkeitsstrategie International MBA Aviation

"  Professor*innen aus Luftfahrt, Bahn, Logistik und Tourismus

®  Zahlreiche Forschungsprojekte, u.a. Digitales Testfeld Air Cargo,
Auswirkungen COVID auf Reiseverhalten, Verknlpfung Air Cargo und
Passage, Regionales Logistikkonzept, etc.
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Steuerungsmaoglichkeiten im Luftverkehr
~

© e Ubereinkommen von Paris, Kyoto Protokoll, UN Sustainable Development Goals
-8 e Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation (CORSIA von ICAO)
IC] e Zulassungsanforderungen fir Luftfahrzeuge
e European Green Deal
S e  European Emission Trading Scheme (EU ETS)
(1Y e  SESAR Single European Sky
e Gesetzliche Vorgaben zur Gestaltung von Umsteigefliigen >Entscheidende Erganzung:
Wi haft & F h
o) e Strategische Ausrichtung und rechtliche Rahmen seensena orsenung
g e Steuern und Abgaben
(a] e  Forderprogramme, Infrastrukturmafnahmen
e Entgelte und Gebiihren (z.B. larm- und schadstoffabhangig)
'g e InfrastrukturmaBnahmen fiir mehr Intermodalitat §
< e Verfahren (z.B. Ldrmkontingentierung, larmmindernde Verfahren) |2
e Eigentumsrechte /
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FRA ist flr Passagiere und Fracht gemeinsame
Drehscheibe

& & 4
@7’

End-to-end

collaboration - . - '//
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Key Facts Luftverkehr

D/ FRA

“  Prognose EU+: " Prognose Passagierzahlen in D:
® 7,6 Mio. (2018) auf 12,4 Mio. (2050) e  +3,3% p.a. bis 2030
2 +1,4% p.a. e  +1,5%p.a. nurinnerdeutsch
®  passagierfliige +1,4%, Cargo +3,0% p.a. " Frankfurt Passagiere:
“  Anteil an CO,-Emissionen: . 70,5 Mio. Passagiere (2019)
weltweit ca. 2-3%, Europa ca. 4% . 10% der Flige innerdeutsch
“  Ungleiche Verursachung: *  62% der Fliige Kurzstrecke (bis 2.500 km)
Die 10% der Fliige Gber 3.500 km erzeugen 54% der CO,- "  Frankfurt Fracht (2019):
Emissionen ®  4,3% aller Fliige ab FRA sind Frachtfliige
" Frachtverkehr: ca. 15% der Emissionen, e Ca.40% der Fracht in Passagierbellies
PAX: ca. 85% der Emissionen e  Ca.85% auBerhalb Europa, ca. 15% innerhalb
" Luftfracht D: 1,1% des Gesamtgewichts, aber 30,4% des Europa
Wertes (2019)

Seite 5 Statement Prof. Rupprecht (IAT) Enquete-Kommission Hessischer Landtag 21. Februar 2022
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Alternative Antriebe und Kraftstoffe konnen bis
2050 ca. 100 Mio. t CO, allein in Europa einsparen

Kontinuierliche Erneuerung bestehender Incentivierung modernster Flotten durch

Flotten mit effizienteren Modellen Staffelung der Start-/Landegebihren

Weiterentwicklung von Kraftstoffen (SAF) erlaubt Nutzung der Schaffung eines Forschungsfonds

heutigen Infrastruktur
®  Biokraftstoffe
®  Synthetische Kraftstoffe
Elektrizitat: z.Zt. nur fur kleine Flugzeuge sinnvoll
(Drohnen, UMA), groRere Propellermaschinen evtl. ab 2040
" Wasserstoff: Entwicklung H,-getriebener Modelle fir

intra-europaische Routen ab 2035
[ J

alternative Kraftstoffe und Antriebe
Starkere Verkniipfung von Industriepark
Hoechst, Fraport, CENA, Hochschulen
Aufbau von Pilot- und Demonstrations-
anlagen

Einrichtung eines Versuchsairports zum
Wasserstoffantrieb erfordert neue Infrastruktur Teslieln isilte i@ ol (oeoin,
Egelsbach)

Beimischquote PtL bis zur vollstandigen

Nutzung von PtL
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Ca. 18 Mio. t CO, -Einsparung bis 2050 durch
verbessertes Luftverkehrsmanagement & Operations

Einsparungen ggli. hypothetischem “No-action growth”-Szenario
Scope: EU (27) + UK + EFTA (4)

Quelle:
NLR, SEO Amsterdam Economics (2021): Destination 2050, S. iv.
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Ziel PAX: Beste intermodale Drehscheibe

"  ,Seamless Travelling”: Vereinfachung des Reise- Perspektivwechsel: Verkehrssysteme aus der Logik

vorgangs mit Gepack & Security durch Verschrankung der Nutzer betrachten (“Kohéarenz statt Konkurrenz”)
verschiedener Verkehrsmittel, durchgehendes Ticketing Security: Entwickeln und Testen von
®  Bequem: Abgabe und Sicherung von Gepack vor Reiseantritt sicherheitsgeharteten Logistikketten

®  Verlisslich: rechtliche Absicherung bei Verspatungen, Ausfillen Prifen, wie weit haftungsrechtliche Voraussetzungen
etc. bei verschrankten Verkehren geschaffen werden

®  Flexibel: Méglichkeit zum Umrouten durch Vernetzung der Einwirken auf engere Vernetzung von Flughafen um
Flughafen mehr Flexibilitat fiir Verkehre zu gewinnen

®  Attraktive Preisgestaltung im Paket Einwirken auf die Preisgestaltung bei der Nutzung

®  Offen: Modell fiir alle Mobilitdtsanbieter zuganglich verschrankter Verkehrssysteme
" Netzwerk hochfrequenter Verbindungen von Fernziigen Sicherstellen der offenen Zugange fir Modell
Deutschland- und EU-weit Durch Raumordnungsverfahren Schienennetz fir

" Hohes Sicherheitsniveau bei hoher Abfertigungs- hochfrequente Verbindungen erméglichen
geschwindigkeit Biometrische Verfahren testen und einfiihren

Seite 8 Statement Prof. Rupprecht (IAT) Enquete-Kommission Hessischer Landtag 21. Februar 2022
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Effizientere Sicherheitskontrolle durch
biometrische Technologien gegentber
herkommlichen Verfahren

Hohere Sicherheit

Einddmmung von Infektionskrankheiten

Hohere Geschwindigkeit bei der Fluggastabfertigung
Kirzere Umsteigezeiten

Plnktlichkeit und Zuverlassigkeit des Flughafens
Zufriedenheit der Fluggéaste

Bild: vision-box (2022)
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Biometrische Identifikation im Einsatz

Atlanta, USA Dubai, VAE

Peking, VR China
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Aircargo wird in Zukunft gepragt durch
Digitalisierung, Autonomie und Nachhaltigkeit

Six technology trends revolutionizing air cargo facilities

Quelle: IATA (2019): White Paper The Cargo Facility of the Future
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Ziel Aircargo: Hochfrequente internationale
Anbindung mit kurzen Prozesszeiten

" Effizientere Verknlpfung der Logistikketten tber Forschung und Entwicklung zu neuen Konzepten

verschrankte Verkehrssysteme / kollaborativer Logistik (Sharing-Konzepte)
“End to end-Prozess” Forschung in autonom ablaufende Prozesse
" Nutzung Passagierflugzeuge fir Aircargo forcieren: intensivieren

schnellste Zu- und Abgangsprozesse Aufbau der Infrastruktur flr E-Trucks
" Frachtzu-/ablauf optimieren, Wartezeiten reduzieren Forschung und Entwicklung zu optimierten
" Zukunftsfahige, nachhaltige und ergonomische Infrastruktur Beladungskonzepten (optimale Palette,
entwickeln modulare Verpackungen)
" Verwaltung befdahigen Aufhebung Sonn-/Feiertagsfahrverbote fir
" Nachhaltiger Einsatz von Produktionsmitteln Luftfracht / systemrelevanter Dienstleistungen
Personalausstattung und Digitalisierung bei
Landes-/Bundesbehdrden verbessern
Ausbau Wind-/Sonnenenergie auf Gebauden
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Digitales Testfeld Air Cargo: Gemeinsame Forschung

von Fraunhofer IML und IAT

(=)
Daten- Qv

Drehscheibe
& Digital
Avatar

Outdoor
Transporte

Predictive

Analytics

Autonomes
Lager-
handling

Digitale

Standort-
logistik
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Zusammenfassung

u Drehscheibe FRA-Airport ist das ,,Gateway to the World“ und fiir Wirtschaftskraft und Wohlstand der
Bevolkerung der Region unverzichtbarer Bestandteil

®  Die doppelte Transformation ,Digitalisierung” und ,Klimawandel” erzwingt Umbriiche im Luftverkehr.
Innovationen durch Forschung und Perspektivwechsel bei der Betrachtung von Herausforderungen sind
Voraussetzungen, FRA-Airport auch in Zukunft zu starken

"  Im Wettbewerb das Ziel vor Augen:
® bester intermodaler Umsteigeflughafen in EU
® der 360 Grad am besten vernetzte Aircargo-Hub

"  Weiterentwicklung der Steuerungshebel hinsichtlich des 6kologischem Umbaus:
Gebuhren & Entgelte, Infrastrukturmalnahmen, Forschung

"  Mehrjahriger Forschungsfonds: Intermodale Verkehre, gesicherte Logistikketten, CO, Reduktion Aircargo-
Trucking, Test- und Pilot-Felder fir Umsetzung
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Kontakt

Prof. Dr. Karl-Rudolf Rupprecht
Prof. Allg. BWL, Schwerpunkt Logistik und LVM

Frankfurt University of Applied Sciences
Institute for Aviation & Tourism
Bessie-Coleman-Stralde 7

D-60549 Frankfurt/M.

E-Mail: rupprecht@fb3.fra-uas.de
www.fra-uas.de/iat
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Dr. Christian Holst
Geschaftsfihrer IAT

Frankfurt University of Applied Sciences
Institute for Aviation & Tourism
Bessie-Coleman-Stralde 7

D-60549 Frankfurt/M.

Tel.: +49 (0)69 1533-2303
E-Mail: christian.holst@fb3.fra-uas.de
www.fra-uas.de/iat
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Frankfurt Airport an einem Tag vor Corona... P
’W (F;aport

1 93 000 1.400*

Tonnen Cargo*

82.500 §

Sttick Abfluggepack* ‘

*durchschnittliche Angaben aus 2019

190

Fernziige und

S- und Regionalbahnen*

4 Enquetekommission - Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030



-
Ohne Hub-Funktion wire FRA nicht FRA 2\ Crraport

Die Identitdit des Frankfurter Flughafens ist der HUB:

— Ohne diese Funktion wdren lber zwei Drittel des
Destinationsportfolios gefdhrdet.

— Im deutschlandweiten Vergleich machen die
Umsteiger FRA unschlagbar

— Europaweit ist FRA regelmdbBig auf Platz 1 im
Konnektivitcitsvergleich. Frankfurt Airport

#1:

Destinationen 2019 nach Umsteigeranteil Ausgew. Flughdifen BRD 2019
> 0% | 109 Zwei Drittel 70,5
> 30 % Umst.-Ant. Il Umsteiger

>30% T — \ 37,0 47,9 Lokal

> 50 % o — (53%) 20,1 35,6

>70% 7 — (42%) . 25,5

> 90 % B 334 27,8 e 233

47%) (58%) (99%) 91%)

Gesamt 304 FRA MuUC BER DUS

Quelle: Fraport AG, Luftverkehrsstatistik | ADV | OAG
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Im internationalen Hub-Wettbewerb weist der Frankfurter

Flughafen den zweitgroBten Transferanteil auf

Flughafen
Frankfurt (FRA)
Verkehrs-
entwicklung
47,4%
Passagiere 70,6 Mio. (VJ: 69,5 Mio.)

Lufthansa: 62 %
#4 (PAX) #1 (Cargo)

GroBte Airline
Rang Europa

Verkehrs-
entwicklung

58,2%
Passagiere 47,9 Mio. (VJ: 46,3 Mio.)

Lufthansa: 58 %
#9 (PAX) #15 (Cargo)

GroBte Airline
Rang Europa

Flughafen

Miinchen (MUC)

Quelle: ACI Europe, OAG, Geschaftsberichte

)~./ C
) Gaport

Transferanteil

B Originaranteil

Transferanteil

M Originaranteil

l /
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Flughafen

Amsterdam (AMS) SCI::'EH?I
Transferanteil
63,6% M Originaranteil
71,7 Mio. (VJ: 71,1 Mio.)
KLM: 49 %
#3 (PAX) #4 (Cargo)
Transferanteil

B Originaranteil

80,8 Mio. (VJ: 80,1 Mio.)
British Airways: 46 %
# 1 (PAX) # 4 (Cargo)

Flughafen
London (LHR)

Heathrow

Making every journey better

)J C
- (F;aport

e

Flughafen Paris
(CDG + ORY)

Transferanteil

H Originaranteil

105,3 Mio. (VJ: 101,5 Mio.)
Air France: 44 %
#2 (PAX) #2 (Cargo)

Transferanteil

H Origindranteil

69,0 Mio. (VJ: 68,2 Mio.)
Turkish Airlines: 81 %

# 5 (PAX) # 5 (Cargo)

Flughafen
Istanbul (IST+ISL)

AEROPORTS DE PARIS



Doch dann kam Corona... ~
;W (F;aport

... und es kam zu einem Erliegen des Luftverkehrs.

Quelle: Eurocontrol
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Seither verharren Passagierzahlen auf niedrigem Niveau, P
hingegen Rekordvolumina bei Cargo A Ckraport

Wochentliche Veranderung (Basisjahr 2019)

— Passagiere —Cargo el
. Cargo-Volumen +34 %
40% erstmals wieder
im Plus +24 %

20% l

0%

-20%

November: -35%
-40% April: Zweite Welle
Riickholfliige dampft -50 %
weitestgehend Nachfrage
-60% abgeschlossen
Marz: l T
USA schlieBt
-80% -
GEenzerl flir l August:
oRach Leichte Erholung
-100% . durch
-98 % Reiseverkehre
-120%
- N N~dNOE MINNOOE MBLNOeE M WINNMNO™EMWBLN OO =M INNMNOEMMWBLNOeE MWINMNOGOE MMWBLN O eEMmMWlMN OGO ™ v MmN
- = = AN AN ANANANMONHONHOOOONH T § I§ 9 - = = == A N ANNANOMOONHOHOOONTS I I T TN

Kalenderwochen 2020 2021

Quelle: Fraport AG, Luftverkehrsstatistik
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Agenda e
;\ (F;aport

1. Ausgangslage

2. Weg aus der Krise

3. Mobilitat der Zukunft
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Trotz Wachstumsaussichten ist mégliche Bandbreite des e

: : : : 2
Wachstums mit deutlicher Unsicherheit behaftet ) (F;aport
Downside-Szenario 34 % unter Upside-Szenario der IATA in 2040 Entscheidende Fragen fiir die Erholung

= Wie verhalten sich Regierungen mit
zunehmender Impfquote?

= Wie gefahrlich werden sich
Virus/Mutationen entwickeln?

= Wann 6ffnet China/Asien?

= Wie entwickeln sich Reiseregularien
und Beschrankungen im jeweiligen
Land?

Quelle: IATA/Tourism Economics 02/2021
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Aktuell auf niedrigerem Niveau bleiben auch Geschdftsreisen P
unverzichtbar — Aufholeffekt in den ndichsten 2 Jahren erwartet ) (F;aport

Teilnehmerzahlen bei Business Events in Europa

Unter den 750 befragten Top Managern erwarten...
Veranderung Besucherzahlen seit 2019 in %

50 - Upside Baseline Downside ...in den néchsten 2-3 Jahren mehr
P 20 % Geschéftsreisen als vor Corona
0 ...in etwa das gleiche Niveau wie vor
48 % Corona, jedoch noch abwarten
-50 + ...weniger Geschéftsreisen als vor
Corona
-100 - 31%
2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 m  keine Angaben
Befragung EITW (Europaisches Institut fiir Tagungswirtschaft) Personlicher Kontakt fiir 80 % wesentlicher Treiber fir

unter Veranstaltern zeigt, dass in ca. 2 Jahren wieder ca.

75 % Prasenz-Veranstaltungen stattfinden werden, gemessen
am Spitzenjahr 2019 fir Deutschland; Geschéaftsreiseriickgang
von 2/3 der VDR-Umfrageteilnehmer auf ca. 30 % beziffert

|

|
> Das neue Normal im Kongress- und Veranstaltungs- Aufholeffekt bei Geschéftsreisen in den nachsten zwei
| geschaft wird hybrid, Prasenz kommt wieder | Jahren zu erwarten

Aufholeffekt bei Geschéftsreisen, bei unternehmensinternen
Geschaftsreisen schwindende Bedeutung; Wettbewerbsdruck
spielt wesentliche Rolle fiir mehr Prasenz beim Kunden (55 %)

Quellen (links): The impact of Coronavirus on Europe’s Convention Sector, Tourism Economics, 04/2021, VDR-Umfrage 07/2021 (Zeitreihe)
Quelle (rechts): Airplus Umfrage unter 750 Top Managern von GroBunternehmen, Bérsenzeitung 07.07.2021
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Stichwort Luftfracht: Mittels digitaler Losungen ist es uns gelungen, —C

unsere Marktposition in der Krise zu verbessern

A r@l—" ®
F- oo — =z M
XK !—m Frachtabfertiger II
Bodenabfertiger Behdrden
\ —_;
00 e
Airlines “ Speditionen

Airside Landside

= Digitalisierung wird mit Einfilhrung eines neutralen
standortiibergreifenden Cargo-Community-System konsequent
fortgesetzt

= Entstehung ,,single point of truth” an dem Eigenschaften und Status einer
Frachteinheit fir die berechtigten Beteiligten abrufbar bzw. aktualisierbar sind

Quelle: Fraport Bilddatenbank
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;\ (F;aport

Transparenz Gber Zustand der
Prozesskette

0\ Prozessgeschwindigkeit

% Erhohte Prozessstabilitat

= Offene Schnittstellen zur
Anbindung der Beteiligten

GroBere Prozess-Effizienz ermdglich
» einen passgenauen Einsatz
begrenzter Ressourcen




Wir glauben an die Zukunft der Luftfahrt und halten am Ausbau )-/ —
unserer Infrastruktur fest ) (F;aport

Luftbild der kiinftigen Terminal 3 Flache

Terminal 3 mit drei Flugsteigen
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Terminal 3: Bau lduft mit angepasstem Zeitplan — =
Eroffnung 2026 geplant A Crraport

Rohbau
weitestgehend
abgeschlossen

Pier G
Innenausbau weit
fortgeschritten

Inbetriebnahme T3
einschlieBlich Pier G
fiir 2026 geplant

Quelle: Fraport Bilddatenbank
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Klima- und Umweltschutz stehen mehr denn je im Fokus P
gesellschaftlicher und politischer Diskussion 2 (F;aport

Klima- und Umweltschutz als zentrale
Herausforderungen des 21. Jahrhunderts

= Klima- und Umweltschutz wurden durch Coronakrise
nur zeitweise aus unmittelbarem Fokus der
gesellschaftlichem Diskussion geriickt

= Politisch dominieren Klima- und Umweltschutz
europaische und nationale Ebene: Fitfor55, Klima-
schutzgesetz, Shell-Gerichtsurteil, CO,-Bepreisung etc.

Quelle: Internetrecherche; mackaycartoons.net
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Fitfor55-Paket bietet Chancen und Herausforderungen P
- (F;aport

Ziele und Vorschlage der europaischen Kommission fiir die Luftfahrt

EU-ETS: fir Flige innerhalb der EU, Absenkung der Caps, Wegfall

A

freier Zertifikate bis 2026 Wir unterstiitzen grundsatzlich
CORSIA: fiir Flige auBerhalb der EU die Zielsetzung der
EU-Kommission — aber die MaBnahmen

miissen wettbewerbsneutral
4| Kerosinsteuer: schrittweise Einfithrung Uber einen Zeitraum von umgesetzt werden!

10 Jahren fur Flige innerhalb der EU

:>Ii?

Refuel EU Aviation:

SAF-Beimischquote fiir Abfliige von EU-  ,, 55 2%% l
B 2% 5% o .
Flughafen

2025 30 35 40 45 2050
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Marktverfiigbarkeit von Sustainable Aviation Fuels wird in jedem P wt—
Fall begrenzt sein und somit den zentralen Engpass darstellen A (raport

Entwicklung europdischer SAF-Kapazitaten

in Mio. t 75 % des
EU-Bedarfs
W PiL 60 — 4,5 % des 10 % des
B At EU-Bedarfs EU-Bedarfs CO, (Carbon Capture & Utilization)
EE-Strom

W G+FT 50 —
HEFA

40 — / Landwirtschaftliche Reststoffe
Forstwirtschaftliche Reststoffe

30 — Abfall der Holzverarbeitung
Zellulosehaltige Zwischenfriichte

20 —— Siedlungsabfalle

10 — Olhaltige Zwischenfriichte Olpflanzen

. auf degradierten Flachen Rest- und
0 : Abfallfette und -Ole, tierische Fette d.
\ T

! ! ! ! ! Kategorien 1,2 & 3
2020 2025 2030 2035 2040 2045 2080

= Erst ab 2030 ist mit Produktionsmengen zu rechnen, die relevante Beimischquote zu konventionellen Kraftstoffen
ermdglichen — jedoch nicht zu wettbewerbsfahigen Kosten

» Zentrale Herausforderung: Luftverkehr muss ausreichenden Zugang zu alternativen Treibstoffen in einem globalen ,,Level
Playing Field”-Wettbewerb erhalten

Quelle: World Economic Forum & McKinsey & Company, Clean Skies for Tomorrow (2020)
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Fraport hat die Anderung des Bundes-Klimaschutzgesetzes in P
seinen eigenen Klimaschutzzielen abgebildet A Crraport

ICAO/Fluggesellschaften ACI/Flughifen “

= 2% jahrliche Verbesserung = Aussage Weltklimarat: Um 1,5°-Ziel = Ziel: Senkung CO,-Emission am
Treibstoffeffizienz zu erreichen, ist Klimaneutralitat bis Flughafen Frankfurt auf 80.000 t

= CO,-neutrales Wachstum 2050 no6tig, ohne Kompensation CO,- bis 2030 > Minderung um 65%
Luftverkehr ab 2020 Emissionen Uber Zertifikate gegeniiber 1990

= CORSIA zur Kompensation = ACI Europe hat sich Zielsetzung = Fraport hat sich verpflichtet, bis 2045
Treibhausgas-Emissionen Luftverkehr angeschlossen am Flughafen Frankfurt CO,-frei zu

sein (Net Zero Carbon 2045)
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-~

In Frankfurt investiert Fraport insgesamt ca. 300 Mio. € in D)
- (F;aport

Klimaschutz und die Emissionsreduzierung

Investitionen mit Nachhaltigkeitsbeitrag Commitment fiir Zukunft

) 4

in Mio. € Photovoltaik
auf Dachflachen

Photovoltaik
entlang Startbahn West

Befeuerung Flugbetrieb

Beleuchtung Terminals

Energetische Sanierung
Blrogebaude

Energetische Optimierung
Aufziige & Fahrtreppen

Batterie-elektrische

_:10
| =25
| 755
}—}15
1—:10

#10

Uberzeugung treibt Fraport an,
ambitionierte Nachhaltigkeitsziele zu
erreichen

Fraport auf Weg zur Klimaneutralitat —
Anstrengungen trotz Corona intensiviert
Fraport-Strombezug wird in kommenden
Jahren vollstandig auf erneuerbare
Energien umgestellt

Neben dedizierten Investitionen wirken
zahlreiche weitere Investitionen auf

Umstellung Fuhrpark = 25 Verbesserung Energieeffizienz (Dach- und
H2-Umstellung ‘_1 Fassadensanierungen, Sanierung Technik-
Fuhrpark ; zentralen, Austausch Anlagen- und
Pre-conditioned Air -TBD Elektrotechnik etc.)

Windenergie-Anlage
Offshore (PPA)’

Total

160

|

" PPA keine Investition, sondern laufende operative Kosten
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Fraport nimmt Aufgabe gemeinsam mit
Kunden & Partnern an



CO,-Verbrauch senken und Strom nachhaltig erzeugen =
M (F;aport

Copyright: peterschreiber.media — stock.adobe.com

Konsequente Reduzierung des Einsatz von Photovoltaik am Nutzung von Strom
Verbrauchs Flughafen aus Windparks

= Effizientere Klimatisierungstechnik in = PV-Anlage auf neu gebauter = Onshore: Seit 2021 Bezug von Strom
den Gebauden Frachthalle in CargoCity-Siid und bestehender Windkraftanlagen

= Umstellung der Befeuerung auf LED weiteren Gebauden (einschl. T3) = QOffshore: Einkauf von griinem Strom

= Einsatz von alternativen Antrieben im = PV entlang Start-/ Landebahnen in aus neu zu errichtenden Windanlagen
Fuhrpark Prafung in 12/2021 erfolgreich abgeschlossen
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Trotz Flughafenausbau und Verkehrswachstum wurden liber Zeit P
signifikante CO,-Reduzierungen der AG (n FRA realisiert A Crraport

CO,-Emissionen: Entwicklung & Plan der AG in Frankfurt » Trotz Ausbaus signifikante CO,-Reduzierung seit 1990

» Gezielt definiertes und umgesetztes MaBnahmen-Set
fuhrte zu signifikanter Reduzierung CO,-Emissionen der AG
in Frankfurt seit 2005

= Ausbau Infrastruktur (neue Rollwege, Gates, Service- &
Verwaltungsgebaude) wurde in der Folge Gberkompensiert

» CO,-Reduzierung der AG am Standort Frankfurt wird
systematisch fortgesetzt — nach mehr als 300.000 t in 2002
CO,-Ziel fiir 2030 maximal 80.000 t

Ausblick: Gegenlaufige Effekte & zentrale MaBnahmen

= Terminal 3 und neue Power Purchase
Infrastruktur Agreement Wind

= Verkehrszuwachs Umristung Fahrzeuge
(post-Corona) Photovoltaik in FRA

= Auswirkungen des Energieeinspar-
Klimawandels maBnahmen

Quelle: Fraport-Berechnungen
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Verlagerung von Fliigen auf die Bahn im Fokus politischer Debatte —

FRA kann als Intermodal-Hub punkten

Lufthansa Express Rail-Angebot bietet flaichendeckende
Anbindung nahezu aller groBeren deutschen Stadte

)‘./ C
- (F;aport

Fliegen und Bahnfahren im Zeit-Kosten-Vergleich’

v [X 22stadte
Bremen @
Min T @ Hannover ® Berlin Mehr als 180
= Ziige taglich
Dortmund @ @ Géttingen
Diisseldorf @ .
Kéln @ o ® Leipzig Neue Sprinter-
° ® Erturt Verbindungen
Aachen
ity @ Wiirzburg
Mannheim @ @ Niirnberg
Karlsruhe @ ® stuttgart
@ Ulm
® Freiburg " @ aktuelle Destinationen
© Basel @ neue Destinationen ab 12/21

Frankfurt - Hamburg

8 A

Frankfurt - Nirnberg

337h 2:41h ] A
28 € 173 € 2:04h  2:10h
Frankfurt - Stuttgart A 18 € 147 €
g 'f* e Frankfurt - Berlin
1:17h  2:18h / TBerin @ A
18 € 186 €  ICF Dilsseldorf; =
Frankfurt - Dusseldorf - ®LeipzigiC 353h 2:53h
J 32 € 171 €

8 A

Frankfurt - Leipzig

W 4 o
“\I ’_f‘
ICE Frankfurt -~~~
"\
\

1:26 h 2:18 h

18 € 147 € (RN Ni:'nberg - +
Frankfurt - Minchen Stu:gan\\\\ 256h 2:25h
g A SMinchen  30€  141¢
313h  2:49h
30 € 171 €

' Flugzeit = Fahrtzeit HBF-Airport (OPNV) + 1h Check-In + Flugzeit + Fahrtzeit Airport-HBF (OPNV) Quellen: FAZ, Germanwatch, airliners.de

Quellen: Lufthansa, Mkmetric (eigene Berechnungen)
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Bahnangebot 2019 allerdings fir lediglich wenige e

. ; . : 2

der FRA-Passagiere gleichwertige Alternative A Crraport

Inlandsfliige sind essenzieller Bestandteil des Hub-Systems, = Um auch fiir Umsteiger attraktiver zu werden,

Originar-Passagiere bereits heute in Unterzahl miisste Bahnprodukt weiter optimiert werden

Innerdeutsche Passagiere in Tsd. an/ab FRA, 2019

7.340 6.000 TR Tanster R Origindr g Erleichterte Buchung von Zug-Flug-Verbindungen
Jje(:)r'ge:/:mt— 2250 — .
Passagiere 0.2 % Durchchecken des Gepacks / reibungsloser
2019 der Umstieg
Gesamt-

m_ Passagiere
2019 § Haftung bei Verspatungen / Zugausfallen

Gesamt Reisezeit Bahn > 3h Reisezeit Bahn < 3h (automatisierte Umbuchung)

» Im innerdeutschen Verkehr an/ab FRA Anteil Originar-
@ Verkirzte Reisezeiten

Passagiere bei rund 43 %
= Lediglich 120.000 Originar-Passagiere hatten Ziel 2019
auch mit der Bahn in unter 3h erreicht

. o . xx x  Optimierte Konnektivitat zwischen Zug und Flug
= FUr Umsteiger ist Flug auch auf kurzen Strecken haufig oﬁ > méglichst geringe Minimum Connecting Time

bequemere Alternative

Quellen: airliners.de, Fraport Luftverkehrsstatistik
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Unsere Vision: DB, Lufthansa und Fraport definieren den P

hy P | c____ ST |
.Intermodal-Landmark” in Europa ) ' Fraport
Premium Access 1~ Gepack I
Intermodal
= Lounge-Angebot zur Attraktivitatssteigerung im Landmark = Biometrische Gepackabgabe fir Bahnreisende
Falle von Wartezeiten FRA im Ubergangsbauwerk
* Intermodalitats-Pass mit Zugang zu / = Schnelle Prozesszeiten, Gepackabgabe ,im
gesonderter Sicherheitskontrolle bei Abflug Voribergehen” nahtlos im Prozess integriert
fur beschleunigte Umstiege vorstellbar
Wartebereich
U‘bergaqgsbauwerk‘(Shopplng, Gastron9m|e, Mobilitats-Erlebniswelt des Ubergangsbauwerks
Slt..ZbereICh’ In'novatlons—/Auss'teIIungsflache) = Showcases mit internationaler Strahlwirkung
- %tarkung_d.er intermodalen Reisekette durch die taglichen Durchgangs-Reisenden
HoEr pEsilves Umsis gsris e = Anbindung der Konferenz-Bereiche FAC und
Sheraton
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Vision des AlRail Terminals — Der Intermodal-Landmark morgen
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Agenda ~ C
;\ (F;aport

1. Ausgangslage
2. Weg aus der Krise

3. Mobilitat der Zukunft
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FRA als zentraler Knotenpunkt bietet Voraussetzungen, .

Mobllitéits-Hub fiir moderne Verkehrsmittel zu werden ) (F;aport
i Gegebenheiten & Potenziale
Schiffsverkehr " / Mit vielfaltiger Auswahl an Verkehrsmitteln aus dem Rhein-

— Main-Gebiet und dariiber hinaus gut erreichbar
S\C/Q'resz]rr‘ Verkehrs- und Energieinfrastruktur:
= Meistbefahrenes Autobahndrehkreuz Deutschlands
= Regional- & Fernbahnhof
» Anschluss an groBtes NATO Pipeline-Netz
Personenverkehr:

» 70,5 Mio. Flugreisende pro Jahr!

= 81.000 Beschaftigte, groBte lokale Arbeitsstatte
Deutschlands?

StraBenverkehr Standort vor den Toren der Stadt:
= Macht Fahrverbote unwahrscheinlich
= FUr VTOL-Verkehr attraktiv

» Biindelt Verkehrsmittel auf kleinem Raum und sorgt fur
optimale Umsteigevoraussetzungen

1 Verkehrszahlen 2019 | 2 Arbeitsstatten- und Beschaftigtenerhebung 2015
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Positionierung von FRA als intermodaler Mobilitéts-Hub bietet P
Chancen durch gesteigerte Konnektivitdt ’W (CFraport

Status quo Projektion 2050

= Mehr Verkehrsmodi
am Standort

» Zusatzliche
Verbindungen von
Reiseketten

= Mehr intermodale
Reiseketten

» Weitere vom Flug-
zeug unabhangige
Reiseketten

Il hohe Umsteigeaktivitat
B mittlere Umsteigeaktivitat
niedrige Umsteigeaktivitat
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Gute Reise!
Wir sorgen dafiir
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/wei Akzente

@ Luftverkehr in der Corona-Pandemie

@ Wettbewerbsfahigkeit des Luftverkehrsstandorts
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Hessischer Landtag | 21.02.2022 LU FTHANSA GROUP

Seite 2




Die Lufthansa Group: vor Covid-19 weltweit erfolgreich

135.000 vor COVID-19 2 ele

Mio. Tonnen

Mitarbeiter :
Fracht Tausend Passagiere
davon 70.000 im Jahr 2018 pro Tag

rate, 4.600+

Starts und Landungen

pro Stunde Flugzeuge unter Vertrag

Lufthansa Technik

3 5 O @ 2012 bis 2017
i i 7 (@) Wachstum
Internationale Ziele é O O Personenkilometer
7

weltweit
Flugzeuge 3, 59,  BIP-Wachstum
in der Flotte weltweit

Mobilitét der Zukunft 2030

Hessischer Landtag | 21.02.2022 LU FTHANSA GROUP
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Krisenjahre fur die Deutsche Lufthansa

2020 / 2021

Lufthansa: | ufth -
"Insolvenz nicht I\/Iu'II' a;sa SCI retl
ausgeschlossen!" lHiaraenverius

Lufthansa streicht 29.000 Stellen bis Lufthansa fllegt

Jahresende aus dem Dax

LUFTHANSA GROUP



Aktuelle Geschaftsentwicklung im Vergleich zu 2019

Fluggaste Sitzladefaktor

2019 2021 2019 2021 2019 2021

Aktienkurs Verlust Mitarbeiter
Jan-Sep 2021

-42% -1.900 wmio. € -29.000

A o 9000 LUFTHANSA GROUP
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Blick nach Vorne

KRISE

Mobilitédt der Zukunft 2030
Hessischer Landtag | 21.02.2022
Seite 6
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Blick nach Vorne

Veranderte
Kundenbedurfnisse

Gesellschaftlicher
Druck auf das Freiheitsgefuhl

Seisi;-c;w aaaaaaaaaaa .02.2022 LUFTHANSA GROUP



“Achsendrehung” des gesellschaftlichen Orientierungssystems

Veranderte
Kundenbediurfnisse

Status heute

Aufstieg, oben sein,
der Gipfel ist das Ziel. Status morgen

Smartness, vorne sein,
Experience.

Mobilitét der Zukunft 2030

Hessischer Landtag | 21.02.2022 LU FTHANSA GROUP
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Neuer Verantwortungsbedarf erwachst

Gesellschaftlicher
Druck auf das Freiheitsgefuhl

Mobilitét der Zukunft 2030

Hessischer Landtag | 21.02.2022 LU FTHANSA GROUP
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Kein ,,Back to normal* - Unsere Grundausrichtung andert sich

Selbstverstandnis
der Luftfahrtbranche

ist erschuttert

Mobilitét der Zukunft 2030
Hessischer Landtag | 21.02.2022 LUFTHANSA GROUP
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/wei Akzente

@ Luftverkehr in der Corona-Pandemie

@ Wettbewerbsfahigkeit des Luftverkehrsstandorts
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Hub-Airports: Steigende Bedeutung nach der Krise

Bedeutung von Hubs steigt in der Krise
Anteil Verbindungen ex DE nach EU

Hub-Systeme
z.B.

Direkt
2019 s0% MM via Hubs

1Gesamtbranche, Strecken mit mind. 5/7 Abdeckung

N2

Konnektivitit wo Post-COVID: Wettbewerbsfahigkeit der Hubs

Direkt-Verbindungen entscheidend fiir Konnektivitat Deutschlands
unwirtschaftlich sind

Mobilitét der Zukunft 2030

Hessischer Landtag | 21.02.2022 LU FTHANSA GROUP
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Mehrkosten durch ,,Fit for 55 - Auswirkungen auf Hub FRA?

Ausgangslage EU ,,Fit for 55 - Kumulierte Mehrkosten fiir Lufthansa Group

Enormer Druck, nach

der Krise profitabel zu

werden -

Schuldentilgung!

Wettbewerb an Golf & bis 2025

Bosporus - mit deutlich

weniger Regulierung bis 2030

In 2030: Mehraufwand 2,0 - 2,5 Mrd. € ]
Vgl. durchschnittlicher Gewinn 2020-2019: 1,6 Mrd. € p.a. bis 2035

Mobilitét der Zukunft 2030 LU FTHANSA GROUP

Hessischer Landtag | 21.02.2022
Seite 13



Hub-System FRA lebt von Umsteigern von/nach ganz Europa

Heimatmarkt der Lufthansa Group EU-weites ,,Hub-and-Spoke* als Geschaftsmodell
‘ 90 min
X Einwohner in Mio. ‘

SFO->FRA [ &
LH 455 | 11 Okt 119 '

) 278 Passagiere zu 50 Destinationen

- Langstrecke
a@ MUC & Kurzstrecke
FRA + bedingen
ZRH _
einander
Mobilitat der Zukunft 2030 LUFTHANSA GROUP

Hessischer Landtag | 21.02.2022
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‘ Internal

Drehkreuz FRA verbindet ganz Europa — wird aber starker reguliert

Regulierung des Verkehrsstroms Europa-Asien
Bsp: Barcelona - Tokio
= EU-Airlines auf fast der gesamten

EU-ETS Kerosinsteuer SAF Quote Interkont-Reise von
(Intra-EU) (Intra-EU) Regulierungsmechanismen

—a ' betroffen

kirzeren Zubringerflug erfasst

@..-----------------------.......__ = Nicht-EU Airlines maximal auf dem

Swy
L/
L/
L
...
L
L 4
L 4
L
1

EEEEE Reguliert

» Konsequenz: massive
Wettbewerbsverzerrung zulasten
von EU-Airlines und EU-Airports

Unreguliert

Mobilitét der Zukunft 2030
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Internal

Wettbewerbsfahigkeit: Drehkreuzverkehre in FRA unter Druck

Sozialstandards Standortkosten SAF-Quote Kerosinsteuer

HAM - IST lelely lelely ETS greift nicht Kein Auftanken = keine Quote Keine Kerosinsteuer

IST - BKK Niedrig Niedrig ETS greift nicht Keine Quote Keine Kerosinsteuer

HAM - FRA Voll belastet Voll belastet Voll belastet

FRA - BKK ETS greift nicht Voll belastet Keine Kerosinsteuer

Mobilitét der Zukunft 2030
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‘ Internal

Intermodalitat: Ausbau fUr bessere Konnektivitat & Ersatz Ultra-Kurzstrecken

= Aktuelle Kapazitat AiRail Terminal: rd.
4 Mio. Passagieren p.a. (2019) - fur
2030 rund 6 Mio. zu erwarten

Weitere Ausbaustufen erfordern
politische Unterstitzung und
Finanzierung durch Bund + Land

AiRail Plaza: ca. 29.000m3 Kapazitat fur
8-10 Mio. Pax. Komfortabler Check-In
inklusive Gepackfdrderanlage direkt im

Bahnhof sorgt fur reibungslose
Umstiege. Kosten rd. 300 Mio.€

AirRail Plaza

Next Step: Ausbau zum Intermodal-Hub
als Ergebnis der Enquete-Kommission
des Hessischen Landtags ,Mobilitat der
Zukunft®

Mobilitét der Zukunft 2030
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‘ Internal

Flottentransformation: Invest fur niedrigere Larm- und CO-Emmissionen

Langstreckenflotte

380
748

744

773
772

346
359

343
333
332

763
77F

M1F

748

779
773

359

N 789m

E88

77F

Mobilitédt der Zukunft 2030
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Kurzstreckenflotte

321

320

319

223

221

EG5

EQO

CR9

DH4

321
320

319

223
221

EQ5

Neueste 7% ]50%
Technologie
Anteil g 8% ’40%

Flugzeugmuster 4-Strahler

ausgeflottet _
Interkont Anteil

-9 50% % 1%

CO, /Angebotenem Sitzkilometer

Interkont

-15%

LUFTHANSA GROUP



‘ Internal

CO2-Reduktionspfad: Flotte, Ops-Effizienz sowie SAF als zentrale Hebel

CO?2 Index
100

Basis 2019 Wachstum Reduktion Kompensation Zlel 2030

Flotten-Erneuerung -15 PP CORSIA -18 PP
Ops-Effizient (incl. ATM) -4 PP Freiwillige Kompensation

SAF-Beimischung -6 PP

Klarer Plan zur Senkung
der CO2-Emmissionen

,Business as Usual*

Zusatzliche Ambition -7 PP

Mobilitét der Zukunft 2030
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Fazit

Lufthansa Group
Ubernimmt & lebt

Verantwortung

Mobilitat der Zukunft 2030
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Fazit

Verantwortung schutzt
Teile der nationalen Freiheit
unter dem Primat der

Wirtschaftlichkeit

Hessischer Landtag | 21.02.2022 LUFTHANSA GROUP
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Fazit

Um Wirtschaftlichkeit zu sichern und Verantwortung zu iibernehmen,
mussen Mobilitatspartner, Flughafen und Politik zusammenarbeiten

Verantwortung schutzt
Teile der nationalen Freiheit
unter dem Primat der

Wirtschaftlichkeit

Hessischer Lan dtag | 21.02.2022 LUFTHANSA GROUP

Page 22



Aviation Alliance

FRAPORT und Lufthansa werben gemeinsam fiir wirksamen und wettbewerbsneutralen Klimaschutz

Das Fit-for-55-Paket bietet die Chance fir einen CO2-
neutralen Luftverkehr. Dennoch sind Anpassungen notig, um
die Verlagerung von Emissionen zu verhindern und die
europaische Konnektivitat zu erhalten:

1. Zubringerfliige miissen im EU-ETS gleichgestellt werden
- unabhangig davon, ob in oder auf3erhalb der EU
umgestiegen wird

2. Die SAF-Quote auf der Langstrecke muss von allen
Airlines finanziert werden, bspw. durch eine
streckenabhangige SAF-Abgabe

3. Die Einfiihrung einer Kerosinsteuer ist abzulehnen. Sie
ware ein Konjunkturprogramm fur unregulierte Hubs und
Drehkreuze auBerhalb Europas.

Mobilitét der Zukunft 2030
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LUFTHANSA GROUP

lufthansagroup.com



_MOBILITAT DER ZUKUNFT IN HESSEN 2030 ZUM
THEMA FLUGHAFEN / FLUGVERKEHR AM 21.02.2022

MATHIAS VENEMA
VER.DI HESSEN — LANDESFACHBEREICHSLEITER FB B
OFFENTLICHE UND PRIVATE DIENSTLEISTUNGEN
SOZIALVERSICHERUNG UND VERKEHR



Themen

OFFENTLICHE ERREICHBARKEIT DES FLUGHAFENS
ELEKTRIFIZIERUNG DES BVD

ELEKTRISCHE GROUNDPOWER VS. HILFSTURBINE (APU)
RECHTLICHE RAHMENBEDINGUNGEN

SOZIALE ASPEKTE



Erreichbarkeit des Flughafens

o Verlassliche Verbindungen im OPV und Fernverkehr
garantieren - Punktlichkeit

e Kurze Taktungen

e An die Beschaftigten denken - durchgehender
Nachttakt und Region

e Jobtickets attraktiver machen



ELEKTRIFIZIERUNG DES BVD

e ELEKTRIFIZIERUNG DER ALTEN DIESELFAHRZEUGE IM
BVD

— GELD FUR INVESTITIONEN DURFTE NACH DEREGULIERUNG
BEI DEN BVD ANBIETERN FEHLEN — FORDERMITTEL
DRINGEND NOTIG

— NEBENEFFEKT: ABGASBELASTUNG AN KONTROLLSTELLEN
ETC. SINKT

e BODENSTROM NUTZEN / AIRPOWER / VORFELD



ELEKTRISCHE GROUNDPOWER VS.
HILFSTURBINE (APU)

* Flugzeuge so weit wie moglich mit (Elektro-)
schleppern bewegen (bis Taxiway)

* Vice versa: Nutzung der Triebwerke so welt wie
moglich einschranken



Rechtliche Rahmenbedingungen

e FIT FORS5

— Gleicher Wettbewerb flr alle Airlines und Flughafen

— Umgehungslicken schliel3en, Problematik:
e Nutzung von Hubs aul3erhalb EU
e Tankering

e DEREGULIERUNG UND LIBERALISIERUNG DURCH DIE EU
- KOMMISSION SEIT 1996 AUF KOSTEN DER
BESCHAFTIGTEN



SOZIALE ASPEKTE

e ARBEITS- UND TARIFBEDINGUNGEN VERBESSERN

e BESCHAFTIGTE KOMMEN NACH COVID NICHT WIEDER
AN DEN FLUGHAFEN ZURUCK

e SOZIALE STANDARDS IM PREISWETTBEWERB NICHT
GEGEN KLIMASCHUTZ UND DESSEN KOSTEN
AUSSPIELEN!



Besten Dank fur lhre Aufmerksamkeit



