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Der Nutzen des Luftverkehrs

Kurzfassung wichtiger Ergebnisse

Teile der Luftverkehrswirtschaft klagen, dass das Wachstum des Luftverkehrs in Deutschland hinter dem
Ausland selbstverschuldet zurlickbleibe. Ein starkeres Wachstum, wird argumentiert, ware gut fur die
deutsche Volkswirtschaft. Aber stimmt das? Gibt es einen volkswirtschaftlichen Nutzen bei weiterem
Wachstum des Luftverkehrs? Die Ergebnisse:

» Fir jede Nachfrage nach einem Flug gibt es heute ein Angebot in erreichbarer Nahe. In Ballungs-
raumen wie Frankfurt, MUnchen, Berlin, Hamburg oder DUsseldorf gibt es eine sehr hohe Dichte an
Flugverbindungen, sowohl national als auch international. Zu innerdeutschen Fligen gibt es gentigend
Alternativen.

» Der Urlaubsreiseverkehr macht laut DLR 50-60 % des Passagieraufkommens in Deutschland aus.
Reisen ins Ausland stellen volkswirtschaftlich einen Nettotransfer von Volksvermoégen dar. Fur
Deutschland ist der volkswirtschaftliche Effekt gering.

» Der internationale Flughafenverband ACI ermittelt 2024, eine 10%ige Verbesserung der Konnektivi-
tat (gemessen via ,direct flights") flihre zu 0,5 % Zuwachs beim Bruttoinlandsprodukt (GDP). Lokalisiert
man die Effekte, dann rthren sie hauptsachlich aus Osteuropa sowie den Empfangerlandern des Tou-
rismus. Fur die Ubrigen Lander Westeuropas zeigen sich keine positiven Effekte.

» Neueste Studienergebnisse zeigen, dass Wohlstand in der Regel Luftverkehr nach sich zieht - nicht
umgekehrt. Schon in einer Studie der OECD von 2013 ohne regionale Aufsplittung wurde flr den
Durchschnitt des Datensatzes ermittelt: ,no significant impact on output” und ,absence of robust fin-
dings on growth effects”.

» In reichen Volkswirtschaften ist der Luftverkehr ausgebaut und der Grenznutzen einer zusatzlichen

Konnektivitatsverbesserung gering, so dass sich im Mittel keine Kausalitat von Connectivity zu GDP pro
Einwohner ergibt.
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» Sind hohe Luftverkehrsteuern am geringen Wachstum schuld? Eine Studie der EU-Kommission zeigt
zu Luftverkehrsteuern, dass 8-9 % weniger Flugbewegungen im Mittel (nur) zu 0,05 % Reduktion des
GDP beitragen.

» Die Preise furr Flugverkehr sind nicht kostendeckend - weder 6kologisch noch gesundheitlich. Eine
Reform der Rahmenbedingungen (z. B. Kerosinsteuer, CO,-Preis, Larmschutz, Gesundheit) ware notig,
um eine ausgewogene Bilanz zu erreichen.

» Luftverkehr kostet die Gesellschaft jedes Jahr: Subventionen, Umweltkosten, Krankheitskosten/
Larmkosten.

Fazit: Die volkswirtschaftliche Rolle des Luftverkehrs wird Uberbewertet. Ein weiteres Wachstum wird
weder neue Jobs noch volkswirtschaftliche Effekte bringen. Die gesundheitlichen und 6kologischen Scha-
den des Luftverkehrs sind erheblich und werden von der Luftverkehrswirtschaft sozialisiert.

Ein weiteres Wachstum des Luftverkehrs in Deutschland ist

» nicht notwendig zur Verbesserung der Konnektivitat

» 6konomisch ohne positive Wirkung

» nicht vertretbar unter gesundheitspolitischen und 6kologischen Grunden
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Der Nutzen des Luftverkehrs

Stand der Erkenntnisse*

1. Zielstellung
Die folgende Zusammenfassung erlautert die wissenschaftlichen Erkenntnisse Uber den Nutzen des
Luftverkehrs. Ausgewertet wurden Quellen aus den 60er Jahren des 20. Jahrhunderts bis zum Jahr
2025.

2. Ziele, Vision und Mission des Luftverkehrs
Der Nutzen des Luftverkehrs wird durch die Ziele bestimmt, die mit Luftverkehr erreicht werden
sollen. Laut ICAO 2025 sind dies:’

v

» Connectivity: "connecting families, cultures, and businesses”

¥

Economic Growth: “promoting sustainable growth”
Social prosperity: “promoting socio-economic prosperity”
» Sustainability: "environmentally sustainable”

¥

v

3. Historische Entwicklung
Welche Untersuchungen zum Nutzen des Luftverkehrs wurden im Zeitablauf durchgefihrt und wel-
che Ergebnisse lieferten sie?

» Wohlstand. Die frihesten Analysen zum Nutzen des Luftverkehrs konzentrieren sich auf den
Wohlstand, den Luftverkehr bringe. Ziel war die Rechtfertigung des zunehmenden Fluglarms
durch Nachweis von wirtschaftlichen Vorteilen.?

» Wachstum. Spater wurde das anhaltende Wachstum von Luftverkehr und Wirtschaft
thematisiert. Die Korrelation beider GrolRen erwies sich als hoch. Es wurde geschlos-
sen, dass ein immer weiter wachsender Luftverkehr nitzlich sei. Hypothesen dazu wur-
den aufgestellt. Direkte, indirekte, induzierte und katalytische Effekte wurden deduziert.?

1 Vgl. https://www.icao.int/about-icao

2 DILS, 1965, Der Flughafen Frankfurt (Main) und seine wirtschaftliche Bedeutung fur die ndahere Umgebung, Deutsches Institut
fur Luftverkehrsstatistik, Wiesbaden. Berger, Roland, 1979, Wirtschaftsfaktor Flughafen Frankfurt - Endbericht, Roland Berger
Forschungsinstitut GmbH, Minchen

3 ACI, 2002, The economic impact of US Airports 2002, Airports Council International, Brussel. Berger, Roland, 1979, Wirtschafts-
faktor Flughafen Frankfurt - Endbericht, Roland Berger Forschungsinstitut GmbH, Minchen. Zhang, Graham, 2020, Air trans-
port and growth: a review of the impact mechanism and causal relationships, Transp. Rev. Vol. 40.
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» Kausalitéten. Als nachstes ruckten Kausalitdten in den Fokus. Eine generelle Kausalitat von ,mehr”
Luftverkehr zu ,mehr” Wirtschaftswachstum wurde auf Basis der eben genannten Effekte ver-
mutet. Die Befunde waren aber gemischt. Haufiger wurde die umgekehrte Kausalitat gefunden:
Mehr Wohlstand fiihrt zu mehr Fliigen. Regional unterschiedliche Effekte wurden gemessen.*

» Soziokonomie. Im Sinne der ICAO-Ziele rickten auch soziale Effekte in den Fokus: Die Qualitat
der Arbeitsplatze im Luftverkehr (,Gute Arbeit”) war ein wichtiges Thema.> Auch die durch Larm
verursachten Schaden in der Bevélkerung waren Betrachtungsgegenstand. Das schulische Zu-
ruckfallen von Kindern in verlarmten Gegenden wurde erforscht genauso wie die durch Larm
ausgelosten Krankheiten. Die ungleiche Verteilung von Nutzen und Lasten des Luftverkehrs auf
verschiedene Bevdlkerungsgruppen wurde erkannt.® Zuletzt kam das Feinstaubproblem hinzu.’
Die letzteren Grinde werden unter dem Begriff , Externe Effekte” zusammengefasst. Sie stehen
auf der Negativseite des Luftverkehrs, soweit sie nicht kompensiert werden.

» Nachhaltigkeit. Bei diesem von der ICAO genannten Ziel steht die CO,-Belastung der Umwelt und
der Beitrag zur Klimaerwarmung im Vordergrund. Es wird nach Wegen gesucht, CO,-Reduktionen
bei vertretbaren Kosten zu erméglichen.®

Literaturanalysen decken eine hohe Anzahl scheinwissenschaftlicher Auftragsstudien auf.’ Der Nutzen
des Luftverkehrs - z.B. derjenige einer Flughafenerweiterung, einer neuen Flugroute oder einer
staatlichen Subvention - wird in vielen Studien nicht im Sinne der vier Ziele der ICAO betrachtet, um
ein Optimum zu finden. Vielmehr analysieren viele Studien nur Einkommensaspekte. Dabei wird eine
verkUrzte Form der Input-Output-Analyse genutzt, die grob Ubertriebene Zahlen erzeugt (,Impact
Studies"). Ergebnis derartiger Studien ist, dass Wachstum und Expansion einer Flughafeninfrastruk-
tur sowie staatliche Subventionen praktisch immer sinnvoll sind. Die US-FAA hat das Vorgehen kriti-
siert und die Anwendung korrekter Methoden gefordert.'®

Damit ist die historische Entwicklung kurz umrissen, und es kann nach aktuellen Ergebnissen ge-
fragt werden.

4 Zhang, Graham, 2020, Air transport and growth: a review of the impact mechanism and causal relationships, Transp. Rev. Vol.
40. Mukkala, Kirsi und Tervo, Hannu, 2012, Regional airports and regional growth in Europe: which way does the causality
run?, wiss. Forschungsarbeit prasentiert auf der RSA European Conference in Delft, Mai 2012. Melo, P., Graham, D., Brage-Ar-
dago, R., 2013, The productivity of transport infrastructure investment: A meta-analysis of empirical evidence, in: Regional
Science and Urban Economics, Vol. 43, S. 695-706. ThieRBen, 2014, Vermeintliche und tatsachliche Wachstums- und Beschafti-
gungseffekte des Luftverkehrs - eine kritische Wirdigung angewandter Berechnungsmethoden, in: WISO-Diskurs, Hg. von der
Friedrich-Ebert-Stiftung, Bonn.

5 Vgl. Thiessen, 2013, Arbeitsmarkt und Luftverkehr, in: Wiso direkt Bonn, Oktober 2013.

6 ThieBen, 2013, Flugldrmbelastung und Immobilien: Ergebnisse neuer Studien fur Deutschland, in: Forschungsbericht der
Fakultat far Wirtschaftswissenschaften an der Technischen Universitat Chemnitz, Reihe WWDP 110, Chemnitz.

7 ThieBen, 2013, Flugldrmbelastung und Immobilien: Ergebnisse neuer Studien fur Deutschland, in: Forschungsbericht der
Fakultat fur Wirtschaftswissenschaften an der Technischen Universitdt Chemnitz, Reihe WWDP 110, Chemnitz.

8 Chapman, Pot, 2025, The Economics of Air Transport in Europe, T&E Brussel, S. 4. Briitzel, ThielRen, 2025, Standorteffekte im
Luftverkehr, Berlin.

9 Chapman, Pot, 2025, S. 8; ThieRBen, 2014, Die Beschaftigungswirkungen des Luftverkehrs im Lichte widerstreitender Interessen,
GUC-Verlag, Chemnitz Luftverkehr und Beschéftigung. Thiessen, 2016, Wirtschaftliche Effekte des Luftverkehrs in Osterreich
im Lichte von Auftragsstudien, in: Technische Universitat Chemnitz, Fakultat fur Wirtschaftswissenschaften, Working Papers in
Economics, WWDP 124/2016, Chemnitz.

10 FAA, 1992, S. 15. FAA, 1992, Estimating the Regional Economic Significance of Airports, Studie der Federal Aviation Administra-
tion, Washington. Bogai, Dieter, Wesling, Mirko, 2011, Beschéaftigungseffekte von Grol3flughafen - eine kritische Bestandsauf-
nahme, in: Jahrbuch fur Regionalwissenschaften, Vol. 31.
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4. Ergebnisse im Einzelnen
Welche fundierten aktuellen Erkenntnisse Uber den Nutzen des Luftverkehrs liegen vor?

4.1. Konnektivitat

Kurz zu den Begriffen und den MessgrofSen: Unter Konnektivitat versteht man die Ausstattung einer
Region mit Reiseinfrastruktur - StraRen, Bahn und Luftverkehr. Gemessen wird Konnektivitat oft
durch die Zahl der Flige, Passagiere, Frachtmengen, Direktflugziele, Flugfrequenzen oder Reise-
zeiten Tir zu Tur."" Die zu erklarenden Variablen sind oft wirtschaftliche Effekte, die gemessen wer-
den durch Einkommen und Wertschépfung (GDP/capita), Wachstumsraten, Arbeitsproduktivitaten,
Innovationsraten, Akademikerquoten oder Arbeitslosenraten (Zhang, Graham, 2020). Um Effekte
konkret ortlich lokalisieren zu kdnnen, werden oft die Nuts-2-Regionen von Eurostat betrachtet. Um
Kausalitaten erfassen zu kénnen, werden Wachstumsraten berechnet.'?

Der internationale Flughafenverband ACI ermittelt 2024, dass eine 10%ige Verbesserung der Air-
Connectivity (gemessen via ,direct flights”) zu 0,5% Zuwachs beim Bruttoinlandsprodukt (GDP)
fuhrt."® Lokalisiert man die Effekte, dann riihren sie hauptsachlich aus Osteuropa sowie den Emp-
fangerlandern von Tourismus. FUr die Gbrigen Lander Westeuropas ergaben sich keine positiven Ef-
fekte. Als Problem der Studie wurde angesehen, dass eher Korrelationen als Kausalitdten gemessen
wurden.™

Wie sieht es mit Kausalitédten aus? In einer Studie von 2025 (Chapman und Pot, 2025) wurden 274 eu-
ropaische Nuts-2-Regionen untersucht. In 101 (37 %) geht die Kausalitat von der Konnektivitat zum
GDP/capita. In 145 Regionen (53 %) geht die Kausalitat umgekehrt vom Wohlstand zum Luftverkehr:
mehr Wohlstand zieht in diesen Regionen Luftverkehr nach sich - nicht umgekehrt. In einer Studie
von 2016 von van de Vijvier et al. wurde mit diesen Ergebnissen Ubereinstimmend ermittelt, dass
in 38 % der Regionen eine Kausalitit von Konnektivitat zu Beschaftigung geht." In einer Studie der
OECD von 2013 ohne regionale Aufsplittung wurde fir den Durchschnitt des Datensatzes ermittelt:

,ho significant impact on output” und ,absence of robust findings on growth effects”."®

Weitere aktuelle Befunde sind folgende (Chapman und Pot, 2025):

» Eine hohe Bevdlkerungsdichte erhdht die Wahrscheinlichkeit, dass eine Region eine héhere Kor-
relation sowie eine Kausalitat ,,from air connectivity to GDP/capita” besitzt.

» Ein héherer Wohlstand (GDP/capita) ist dagegen assoziiert mit “lower correlations and lower like-
lihood of finding causality from air connectivity to GDP".

» Beim Tourismus sieht es so aus: “Both higher tourism nights and higher capacity for tourists (hotel
beds) were associated with a higher likelihood of finding causality from air connectivity to GDP".

11 Chapman A., Pot F., 2025, The Economics of Air Transport in Europe, T&E Brissel, S. 7.

12 Chapman, Pot, 2025, S. 12; Pot Koster, 2022.

13 Adler, M., Petrat, A., Jongeling, A., de Jong, G., Behrens, C., Kieffer, M., & Lieshout, R., 2024, The economic and social impact of
European airports and air connectivity. SEO Amsterdam Economics for ACI Europe.

14 Chapman, Pot, 2025, S. 8.

15 Van de Vijvier et al. 2016, Air passenger transport and regional development: cause and effect in Europe. Promet - Traffic &
Transportation, Vol. 28 (2).

16 OECD, 2013, ITF Transport Outlook - Funding Transport, OECD Publishing, Paris.
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Zusammenfassend ergibt sich, dass fir eine groRere Zahl von Regionen in Europa Luftverkehrs-
wachstum Treiber von Wohlstand ist, wahrend in der Mehrzahl der Regionen die Kausalitat anders
herum verlauft oder keine Kausalitat messbar ist.

4.2. Sattigungseffekte in fortgeschrittenen Regionen
Es wird gefragt: wo liegen die Grinde, dass in einigen Regionen der Luftverkehr die Wirtschaft be-
fltigelt, wahrend man in der Mehrheit der Regionen keine positiven Effekte des Luftverkehrs findet?
Zundachst werden die Regionen mit hdherem Einkommen betrachtet. In Deutschland gehéren der
Westen und Suden zu dieser Gruppe. In diesen Gebieten spielt die Luftverkehrsentwicklung keine
Rolle mehr flr Wohlstand und Wertschopfung. Studien zeigen: Die Chance, eine Kausalitdt vom
Luftverkehr zum GDP/capita zu finden, ist in solchen Regionen gering."”

» In reichen Volkswirtschaften ist der Luftverkehr ausgebaut, und der Grenznutzten einer zusatz-
lichen Konnektivitatsverbesserung ist gering, so dass sich im Mittel keine Kausalitat von Connec-
tivity zu GDP/capita ergibt.

» Es gibt auch in reichen Volkswirtschaften Wachstum. Aber dieses Wachstum geht nicht vom Luft-
verkehrswachstum aus.

» Die abnehmende Bedeutung der Geschaftsreisen, die 2024/25 nur noch 20 % der Flugreisen aus-
machen, zeichnet sich in den Daten schon seit ldngerem ab.'8

Zusammenfassend zeigen die Studien, dass in reichen Volkswirtschaften Sattigungseffekte des Luft-
verkehrs messbar sind.

4.3. Luftverkehrsteuern
Eine Studie der EU-Kommission zeigt bezlglich der Auswirkungen von Luftverkehrsteuern, dass
8-9 % weniger Flugbewegungen im Mittel (nur) zu 0,05 % Reduktion des GDP beitragen.' Dabei
wurden groRRe Unterschiede zwischen EU-Landern beobachtet. Ziel der Studie war die Planung von
Malnahmen der EU-Kommission fur das Klimaprogramm ,fit for 55”. Ein Reinvestment der erhobe-
nen Steuern wurde nicht integriert.°

4.4. Reisemotive
Welche Rolle spielen Reisemotive und Reiseanldsse?

Studien deuten darauf hin, dass die Reisemotive einen Einfluss auf den Nutzen des Luftverkehrs
haben. Man unterscheidet: Business, Leisure (Tourismus), Friends & Family (Ethnik Travel).

17 Chapman, Pot, 2025, S. 8f. und S. 26; Pot, Koster, 2021.

18 Vgl. https://www.adv.aero/wp-content/uploads/2025/05/14-2025-Umfassende-repreC3%A4sentative-Fluggastbefragung.pdf.
Siehe auch Chapman, Pot, 2025, S. 16f.

19 Ricardo, 2021, Study on the taxation of the air transport sector. Final report for the European Commission (S. 175).
20 Chapman, Pot, 2025, S. 8.
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» In alteren Studien wurden Geschdftsreisefliige mit positiven wirtschaftlichen Effekten assoziiert,
was sich in der Gegenwart nicht mehr zeigt.

» Demgegenuber zeigt sich in regional differenzierenden Studien, dass Zielldander des Tourismus
positive wirtschaftliche Effekte durch mehr Flugreisen verzeichnen. Vorrangiger Grund sind die
Ausgaben der Touristen in den Ziellandern.?' Der Reisetourismus entzieht den Volkswirtschaften
der sendenden Lander Kaufkraft, welche in die Ziellander transferiert wird. Die Wahrscheinlich-
keit, eine Kausalitat vom Luftverkehr zum GDP/capita zu finden, ist deshalb in den sendenden
Landern gering, in den Ziellandern héher.??

» Auch Umsteigefliige sind ein Thema. Katalytische Effekte fur die Wirtschaft der Flughafenregion
spielen kaum eine Rolle. Das Verhaltnis von Umweltschaden an Umsteigeflughafen (Larm, Fein-
staub) zu wirtschaftlichen Effekten ist besonders schlecht.

Zusammenfassend zeigen die Zahlen, dass Lander, die typischerweise Ziellander des internationa-
len Tourismus sind, einen wirtschaftlichen Vorteil durch den Incoming-Tourismus haben. Nicht der
Luftverkehr an sich, sondern die Ausgaben der Touristen sind die Ursache.

4.5. Soziobkonomische Effekte
Was findet sich in Bezug auf die von der ICAO formulierten sozio6konomischen Ziele?

In Bezug auf Stadt-Land-Konflikte zeigen Studien?3, dass wachsende Flughdfen im europaischen
Mittel bis 60 km Entfernung mit positiven Beschaftigungseffekten assoziiert sind, dartber hinaus
negative.?* Van de Vijvier et al. (2016) untersuchen Beschaftigungseffekte nach européischen Regio-
nen und findet in 43 von 112 Regionen positive Beschaftigungswirkungen bei wachsendem Luftver-
kehr.?

Des Weiteren untersucht wurden Lohneffekte, Hauspreise, Sozialabgaben, Steuerzahlungen.

Zusammenfassend zeigen die neueren Untersuchungen, dass Flughafenwachstum ,winners and
losers” erzeugt. Mieter, EigentiUmer, Arbeitnehmer, Unternehmer jeweils an verschiedenen Orten
werden unterschiedlich von Vor- und Nachteilen betroffen. Solche sozio6konomischen Effekte wur-
den in den alteren Studien vernachlassigt: ,most studies still fail to consider impact equity and dis-

tribution”.2®

21 Chapman, Pot, 2025, S. 8.

22 Chapman, Pot, 2025, S. 20.

23 Vgl. Lenaerts, B., Allroggen, F., & Malina, R., 2023, Air connectivity and regional employment: a spatial econometrics approach.
Regional Studies, Vol. 57; siehe auch Lenaerts, B., Allroggen, F., & Malina, R., 2021, The economic impact of aviation: A review
on the role of market access. Journal of Air Transport Management, Vol. 91.

24 Chapman, Pot, 2025, S. 10.

25 Van de Vijvier et al. 2016, Air passenger transport and regional development: cause and effect in Europe. Promet - Traffic &
Transportation, Vol. 28 (2); Volkhausen, N., 2022, Regional airports and economic growth: Evidence from the Single European
Aviation Market, Regional Economic Development Research, Vol. 3 (2).

26 Chapman, Pot, 2025, S. 10.
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4.6. Sustainability-Effekte
Ein weiteres Ziel des Luftverkehrs ist nach der ICAO die Nachhaltigkeit. Die steigenden sozialen und
wirtschaftlichen Verluste durch Klimawandel werden in Studien zu wirtschaftlichen Effekten nur
selten beruhrt. Klimawirkungen kénnen bei anhaltender Entwicklung wirtschaftliche Effekte ins Ne-
gative ziehen. AulRerdem kommt es zu sozialen Effekten, wenn Klimaschaden vor allem die unteren
sozialen Schichten treffen, die an schlecht geschitzten Orten wohnen.

Der VCD schatzt die jahrlichen staatlichen Subventionen des Luftverkehrs auf 10-14 Mrd. Euro, wah-
rend allein die Kosten fir die Klimafolgen zwischen 10-20 Mrd. € liegen, basierend auf 10-20 Cent
/Pkm und 100-200 Pkm jahrlich in Deutschland. Hinzu kommen 2,5-7 Mrd. € Gesundheitskosten
durch Larm und Schadstoffe (UBA, researchgate.de). Wie kann man Emissionen senken? Wichtig
sind Flugbewegungen und der Passagierladefaktor. Der Einsatz groRerer Flugzeuge mit besserer
Auslastung sowie eine Konsolidierung der Branche kdnnen zu Verbesserungen beitragen. Laut IATA
wird der Ladefaktor von heute 80-83 % bis 2030 auf Uber 85 % steigen, in Europa auf 140-150 Pas-
sagiere pro Flug. Diese Entwicklung wird daflr sorgen, dass die Flugzahlen langsamer wachsen,
ohne den Luftverkehr zu behindern.?’ Das Argument der Bundesregierung, dass der Luftverkehr zu
fordern ist, um Wirtschaftswachstum zu erreichen, greift hier nicht.

Negative Entwicklungen gibt es bei touristischen Reisen: sie werden haufiger, dafir aber kurzer. Die
gleiche Zahl von Urlaubstagen ist mit immer mehr Fliigen verbunden.?® Subventionen von Touris-
musreisen haben insofern negative Effekte. Auf den Tourismus entfallen etwa 9 % der weltweiten
GHG-Emissionen.

Zusammenfassend zeigt sich: Der Spal3faktor nimmt im Luftverkehr zu; touristische Reisen werden
kiirzer und haufiger. der Geschaftsreiseverkehr nimmt ab. Dass derartig induzierter Luftverkehr
auch noch staatlich geférdert wird, macht wenig Sinn. Wachstum um jeden Preis ist sinnlos. Die
Zahl der Flugbewegungen muss sinken und der Sitzladefaktor steigen. Das neue Credo muss heil3en
JZielbezogenes Wachstum® statt ungehemmten Wachstums um jeden Preis.

4.7. Prestigeeffekte
Im Folgenden wird der Faktor ,Prestige” erlautert, der beim Festhalten an ineffizienten Luftver-
kehrsstrukturen eine Rolle spielt.

Viele Regionen subventionieren ihre Luftverkehrsinfrastruktur, obwohl die Anzeichen tberdeutlich
sind, dass Sattigungseffekte existieren, so dass weitere Ausbauten nicht zu mehr Wohlfahrt fihren.
Viele halten selbst dann an Flughafen fest, wenn diese dauerhaft unterstlitzt werden mussen. In

27 Der Trend an den beiden Flughafen Frankfurt und Minchen geht in Richtung Ladefaktor 150-160 mit leicht sinkenden Flug-
zahlen (FRA) und 140-150 bei stabilen Flugzahlen in Minchen.
28 Chapman, Pot, 2025, S. 23.
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Magdeburg ist der Versuch der Stadt, die Flache des Flugplatzes ,Magdeburg-City”, der von Flieger-

schulen, Segelfliegern und der Polizei genutzt wird, in ein modernes Industriegebiet zu verwandeln,
)'29

mehrmals gescheitert (zuletzt 2024

Das Phanomen des Festhaltens an defizitaren Flughafen ist kein rein deutsches. Auch in den USA
halten Regionen an Flughafen beinahe um jeden Preis fest. Keines der von der ICAO genannten Zie-
le des Luftverkehrs kann damit erreicht werden. Was ist der Grund solchen Verhaltens?

In der Literatur wird das Motiv ,Prestige” angefuhrt.

Weltweit gelten Flughafen als Instrumente, das Ansehen (Prestige) zu steigern. Der Flughafen wird
zum Selbstzweck, er ist,, a source of civic pride”.>® Wenn eine Region auf den Flugpldnen auftaucht,
wird sie wahrgenommen. ,Being on the aviation map provides immense prestige, and acts as a symbol
of economic, industrial, and social connectivity.” (Kl, 2026). Der Flughafen wird zum “ambassador” der
eigenen Region (KI, 2026). Die Kritik daran ist eindeutig: “/ understand why everyone wants to be on the
aviation map, but you have to ask, ‘Is this the best expenditure of the public dollar?'**’

Zusammenfassend kann man sagen: die fast irrational anmutende Fokussierung auf Luftverkehrs-
zugang durch einen Flughafen in der Nahe hangt mit Kriterien zusammen, die nicht zum klassischen
Begrundungskanon fur Luftverkehr gehdren. Man muss davon ausgehen, dass viele Debatten um
Flughafen und den Luftverkehr ihren Kern nicht in einer rationalen Verfolgung der ICAO-Ziele des
Luftverkehrs haben, sondern in solch emotional-psychologischen Wahrnehmungen und Bewertun-
gen von Flughafen und Luftverkehr. Effizienz- und Wachstumsargumente sind nur vorgeschoben.

5. Call-to-Action
Was sind die Fakten und was sollte man tun? Erst die Fakten:

v

» In Europa gibt es eine historische Korrelation zwischen Wohlstand und Luftverkehr.
» In einigen européaischen Regionen treibt der Luftverkehr den Wohlstand an.3?
» Uberwiegend verlauft die Kausalitat jedoch andersherum: Wohlstand forciert Luftverkehr.

v

» Die Gegenwart ist in reichen Volkswirtschaften durch Sattigungseffekte gekennzeichnet:
Mehr Luftverkehr flhrt nicht zu mehr Wohlstand.

Was folgt aus diesen aktuellen Befunden?

Der Luftverkehr ist nicht die Wohlstands- und Jobmaschine, wie sie auf Basis zweifelhafter Metho-
den oft behauptet wird. Die Erkenntnisse aus aktuellen wissenschaftlichen Studien zeigen dies. Aber

29 Siehe https://www.mz.de/mitteldeutschland/magdeburg-land-will-flughafen-in-spatestens-zwei-jahren-schliessen-2664506 .
https://www.mdr.de/nachrichten/sachsen-anhalt/magdeburg/magdeburg/flugplatz-wirtschaft-gewerbegebiet-petition-100.html.

30 Vgl. Freeman, 2008, Small airports - big challenges, verfigbar: https://mailtribune.com/business/small-airports-big-challenges.

31 Freeman 2008.

32 Profiteure des Luftverkehrs sind gegenwartig die Ziellander des Tourismus, die vom Wohlstand der Incoming-Touristen zehren.
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schon eine Studie der renommierten OECD aus den 2010er Jahren kam zum selben Ergebnis. In

reichen Volkswirtschaften sind die Sattigungseffekte untibersehbar. Dem werden nach wie vor Ge-
falligkeitsstudien gegenlbergestellt, um Abgeordnete zu beeinflussen, die Bevolkerung zu beein-
drucken und alle anderen Luftverkehrsziele als die Geldziele zu verdrangen. Ein altes Gesetz erweist
sich als gultig: Wo Geld verdient wird, ist alles andere nichts. Jetzt aber zeigen die Studien, dass auf
gesellschaftlicher Ebene keine Wohlfahrtszunahme mehr erfolgt. Die Sattigung ist erreicht.

In Zukunft sollten sich die Abgeordneten darum bemuhen, die vier von der ICAO genannten Ziele
in ein Gleichgewicht zu bringen. Wenn die Job-Motor-These nicht mehr funktioniert, kénnen wirt-
schaftliche, soziale und 6kologische Ziele gleichberechtigt behandelt werden. Man kann anerkannte
volkswirtschaftliche Instrumente einsetzen, um die groRtmogliche Wohlfahrt zu erzielen.®® Wenn
der Flugverkehr vom manischen Wachstumszwang befreit wird, kann er in optimale Strukturen ge-
langen, sich frei weiterentwickeln und die physischen Belastungen fir Mensch und Umwelt min-
dern.

Warum sollte ein Luftverkehr, der die vier ICAO-Ziele gleichberechtigt ernst nimmt, sich nicht besser
entwickeln kdnnen als ein Luftverkehr, der durch Gefalligkeitsgutachten auf falsche Bahnen gelenkt
wird?

* Bundesvereinigung gegen Fluglarm. Werner Kindsmdiller, Friedrich ThieRen, Oswald Rottmann. Kontakt: BVF Bundesvereinigung
gegen Fluglarm, Agnes-Miegel-Stral3e 60, 28279 Bremen, geschaeftsstelle@fluglaerm.de.
Zitiervorschlag: Bundesvereinigung gegen Fluglarm, ,Nutzen des Luftverkehrs”, Positionspapier 3-2026, Kindsmdller W., Thiel3en
F., Rottmann O., Bremen.

33 Vgl. Bickenbach, F., Soltwedel, R., Wolf, H., 2007, Institutionelle Reformen fir eine rationale Flughafeninfrastrukturpolitik, in:
Zeitschrift fur Wirtschaftspolitik, Vol. 56.
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